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ARMA AEREA 


Estudio sobre la Península Ibérica como gran base 
aérea de operaciones 


A modo de prólogo.—La especial situación 
de la Península Ibérica en la extremidad 
sur-occidental de Europa, bañadas sus cos- 
tas por los dos mares más importantes de 
la civilización y a escasos kilómetros de dis- 
tancia del continente africano, no deja de 
impresionar a cualquiera que, mirando un 
atlas geográfico, se dedique por algunos 
“instantes a descifrar los enigmas geográfi- 
cos. Esto es debido a que la geografía im- 
pone a los pueblos ciertos imperativos, im- 
posibles de dejar incumplidos, Tal es el caso 
de la Península Ibérica. 


Desde los más remotos tiempos, estos 
imperativos geográficos hicieron de la an- 
tigua Iberia paso obligado a cuantas inmi- 
graciones importantes de pueblos fueron 
efectuadas de Africa a Europa o vicever- 
sa; de igual manera que, sobre sus costas, 
se efectuaron más tarde establecimientos 
permanentes de otros pueblos más adelan- 
tados que, navegando por el Mediterráneo, 
asentaban, con la ocupación de determina- 
dos puntos de España, la cimentación de su 
poderío sobre el mar, cuna de la actual ci- 


vilización. Desde entonces la Geografía y. 


Per el Teniente Coronel PRADO CASTRO 


la Historia han marchado tan estrechamen- 
te unidas e influenciándose de tal modo, que 
resulta difícil llegar a discernir con claridad | 
cuál de las dos ciencias es la que ha regido 

los destinos patrios. 


Por la Geografía se nos marcará, en el 
orden militar, qué orientación hay gue se- 
guir para llegar a ser fuertes en el interior 
y temidos en el exterior, mientras que la 
Historia nos orientará sobre los resultados 
de pasadas experiencias, para modificarlas 
si hubo error o para seguirlas ciegamente 
si Otras causas ajenas a las geográficas im- 
posibilitaron su consecución. Esto hace que 
para los pueblos todos la Geografía y la 
Historia, aun siendo ciencias diferentes, 
constituyan un todo armónico imposible de 
fragmentar; de igual manera que un gran 
ric no sólo es el constante fluir de una sola 
corriente de agua, sino que es la aportación 
de muchas otras corrientes de sus afluen- 
tes innumerables, 


Nosotros vamos a estudiar en este ar- 
tículo la Geografía tan sólo, porque e:la 
va a ser la ciencia que nos aporte los ma- 
teriales precisos a nuestro objeto: La va- 
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loración de la Península, mejor dicho, la de 
España, con sus islas, posesiones y protec- 
torados, como gran base aérea de operacio- 
mes de una posible guerra, que algún día 
puede surgir, La Historia podrá ayudirnos 
alguna vez en consideraciones secundarias 
o como punto de apoyo y de refuerzo de 
alguna tesis; pero en el aspecto aeronáll: 
tico la Historia está todavía por hacer, dadoc 
que la aviación está todavía en plena infan- 
cia histórica, aunque haya logrado la más 
plena madurez en cuanto a sus contunden- 
tes métodos de convencer. 


De todos modos, conjuntaremos la expe- 
riencia de la pasada guerra mundial con la 
especial situación nuestra en el concierto 
mundial de las naciones, a fin de sacar las 
conclusiones convenientes en el orden mili- 
tar; de esta manera contribuiremos, dentro 
de nuestra modestia, a fijar una política de 
guerra o de preparación para ella, que si co- 
rresponde a otros altos Poderes el definirla, 
hacerla llevadera y orientarla, no cabe duda 
que a los militares de profesión alguna res- 


ponsabilidad les alcanza en la exposición de 


argumentos que la hagan viable. 


La Peninsula Ibérica no es una unidad po- 
lítica, pues en ella existen dos Estados dis- 
tintos: España y Portugal. Diferentes en ex- 
tensión territorial y en número de habitan- 
tes, les une, sin embargo, una igual psicolo- 
gía, el mismo espiritu de raza, una parecida 
historia. 


Tampoco geográficamente existe la uni- 
dad en la Península. La meseta central de 
ambas Castillas, de una altitud media de 
700 metros sobre el nivel del mar, se dife- 
rencia notablemente en clima, en vegeta- 
ción y en naturaleza del suelo de las depre- 
siones que la rodean, de la periferia penin- 
sular. Pero esta falta de unidad geográfi- 
ca es más aparente que real, y vamos a ra- 
zonarlo, 


Se dice que dos cosas están desunidas, 
que no tienen o no admiten unión, cuando 
entre ellas no existen soluciones de conti- 
nuidad porque hay algo que las separa fisi- 
camente. De igual modo, dos pueblos, dos 
. colectividades, están desunidos o no admi- 
ten unión cuando entre ellos existen obs- 


táculos imposibles de vencer, tales como . 


contrapuestos intereses; distintas ideolo- 
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gíias, diferencias de raza O proyecciones 
históricas opuestas. Estas circunstancias fí- 
sicas, materiales o espirituales no tienen 
sentido en nuestra Peninsula, por la razón 
sencilla de su no existencia. Ni han exis- 
tido en el transcurso de los tiempos, ni exis- 
ten actualmente, ni existirán en el porvenir 
próximo o lejano. 


Situada la Peninsula en un apéndice de 
Europa, está, en cambio, separada de ésta 
por la cordillera Pirenaica, que es un obs- 
táculo geográfico de gran consideración. 
Por su parte meridional, la proximidad de 
las costas africanas, de las que dista esca- 
sísimos kilómetros —15 kilómetros en el 
Estrecho de Gibraltar—, es un lazo de unión 
en el aspecto histórico y geográfico, Su 
certeza es tan manifiesta que nos ahorra 
el citar argumentaciones que la apoyen, Es- 
tán en lo cierto aquellos geógrafos o pen- 
sadores que afirman ser España un pais 
de transición entre los Continentes europeo 
y africano, y que lo mismo puede decirse 
que África empieza en los Pirineos, o que 
Europa termina en la cordillera del Atlas. 
La Geología, la Geografía, la Historia, la 
Etnografía, son las ciencias que confirman 
esta verdad indiscutible, 


Es, pues, esta parte del Mediodía espa- 
ñnol el punto clave de su política exterior, 
ya que le permite la rápida y fácil comu- 
nicación marítima con los pueblos del otro 
lado del mar, al mismo tiempo que le fa- 
culta para interrumpir o dejar abierto 
—esto dependerá de su fuerza militar—la 
navegación entre los pueblos de Oriente y 
Occidente a través del Estrecho de Gibral- 
tar, comunicación a-su vez de dos mares 
tan importantes: el Atlántico y el Medite- 
rráneo. Constituye, por tanto, este estrecho 
curso de agua salada el más importante lu- 
gar estratégico peninsular y uno de los más 
importantes del Globo en todos los tiempos. 


_Las fronteras marítimas y la pirenaica 
dan a la Península una acusada forma pen- 
tagonal—la clásica piel de toro—, con un 
desarrollo marítimo de 3.144 kilómetros 
para España y 845 para Portugal; las de 
la costa española, a su vez, son la suma 
de 1.481 kilómetros correspondientes al li- 
toral atlántico, y 1.663 al litoral medite- 
rráneo. La frontera pirenaica tiene una lon- 
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gitud de 670 kilómetros de terreno alta- 
mente montañoso y escasos puntos de acce- 
so y comunicación, mientras que nuestra 
Írontera terrestre con Portugal es de 987 
kilómetros,. fácilmente accesibles. Por últi- 
mo, una lengua de tierra de un kilómetro 
de ancho separa la tierra hispana de la 
posesión inglesa del Peñón de Gibraltar. Se 
observa fácilmente que la frontera maríti- 
ma es casi el doble de nuestras fronteras 
terrestres con las naciones vecinas. 


Es, pues, España una nación esencial- 
mente marítima, dada la extrema longitud 
de sus costas, abiertas a los dos mares de 
más intenso tráfico marítimo. Y en efecto, 
a la vista de sus costas circulan dos pode- 
rosas corrientes de tráfico internacional 
maritimo: la que comunica los puertos del 
mar del Norte y del occidente de Europa 
con América del Sur, el occidente de Afri- 
“ca y el Mediterráneo, prolongándose esta 
última, vía Suez, a la India y el Lejano 
Oriente; y la que úne los puertos del sur 
de Europa, mar Negro y norte de Africa 
con el resto de Europa y el total Continen- 
te americano. Además de estas dos corrien- 
tes principales comerciales, hay a su inme- 
diación otra de menor importancia, pero de 
cierta consideración: la de los puertos del 
sur de Francia a los de las costas de Ar- 
gelia y Túnez. 


Se advierte claramente la extraordinaria 
mportancia militar que en una conílag-a- 
ción mundial tienen las costas españolas 
con respecto a este intenso tráfico, pues 
desde ellas se puede estrangularlo' con 
suma facilidad a lo largo de todo.el lito- 
ral, pero con preferencia desde tres zonas 
Operativas de la mayor importancia estra- 
tégica: la zona Noroeste o de las rías bajas 
gallegas, la zona andalúza o del Estrecho 
y la zona de Levante o del archipiélago ba- 
lear. Esta importancia estratégica en el 
aspecto marítimo se ha agigantado enor- 
memente con el empleo de la aviación, pues 
de igual manera, el tráfico aéreo actual 
como el del inmediato porvenir tendrán a 
España como base. inicial de partida o de 
llegada a otros Continentes, o bien su 
circulación tendrá que adherirse forzosa- 
mente a los cielos de la Península Ibérica. 


Existen, sin embargo, tres factores po- 
líticos que disminuyen notablemente nues- 


'tectorado del norte de Africa y 
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tra posición privilegiada en lo que al tráfi- 
co marítimo o aéreo mundial se refiere: 
1.? Las costas occidentales, en su mayor 
parte, pertenecen a Portugal, por lo que 
gran parte del tráfico que discurra a lo lar- 
go del Atlántico puede ser absorbido por 
los puertos o aeródromos de la nación ve- 
cina. 2. La posesión por Inglaterra del Pe- 
nón de Gibraltar, con buen puerto comer- 
cial y militar y con un aeródromo no muy 
grande, pero sí capaz para recibir y des- 
pachar a los aviones de carga o pasaje, 


como lo demostró en la pasada guerra. 


3. La extensión del Imperio francés nor- 
teafricano, con amplia longitud de costas 
sobre el Atlántico y el Mediterráneo, dota- 
do de buenos y abundantes aeródromos in- 
teriores y costeros, achicando aún más la 
pequeña superficie de nuestro Protectorado 
marroqui y flanqueando nuestras comuni- 
caciones con las islas Canarias y las pose- 
siones de lfni y el Sáhara español. 


Estos adversos factores políticos inter- 
fieren de modo notable nuestro tráfico ex- 
pansivo atlántico y mediterráneo, al mismo 
tiempo que limitan nuestras posibilidades 
de influencia sobre el norte y el occidente 
del Continente .africano, que por tradición 
de raza, por exigencias ¡geográficas e his- 
tóricas, nos pertenece plenamente. Mas no 
todo van a ser inconvenientes para nos- 
otros, pues si nuestras posibilidades de 
acción quedan disminuidas por las razones 
antedichas, también nuestra situación es- 
pecial, conjugada con la de nuestros archi- 
piélagos y posesiones coloniales, cercenan 
de tal modo la de otros paises, que el sal- 
do se convierte en' una cuenta acreedora 
en fin de cuentas. Vamos a verlo inmedia- 
tamente. 


España, immenso portaviones. — En primer 
lugar, afirmaremos que España, con 493.000 
kilómetros cuadrados de superficie, incre- 
mentados con 12.000 más de sus archipié- 
lagos canario y balear, los 20.000 de su Pro- 
los 2.000 
y 250.000 kilómetros cuadrados de Ifni y el 
Sáhara español, respectivamente, es por su 
extensión superficial y su excelente clima- 
tología un conjunto inmejorable para ser 
convertido en una' amplia -base de opera- 
ciones aéreas en cualquier época del año. 

En el aspecto meteorológico, es España 
la nación europea que mejores condiciones 
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reúne para la navegación aérea en gene- 


ral; condiciones que mejoran conforme nosS' 


aproximamos a latitudes más bajas, como 
las de las tierras de nuestras islas o pose- 
siones del Atlántico. Refiriéndonos a la 
Península concretamente—nuestro Protec- 
torado marroquí goza de parecidas peculia- 
ridades—, diremos que el país es sumamen- 
te soleado, de clima benigno 'en su parte 
periférica y más extremado en el interior; 
de escasas precipitaciones en el centro, sur 
y levante de la Península, aunque algo 
más abundantes en el litoral atlántico, ha- 
ciendo que la nubosidad en general sea de 
poca importancia en todo el año. 


Influenciado nuestro régimen meteoro- 
lógico por la corriente del “Gulf Stream”, 
las lluvias se producen por otoño y prima- 
vera, cuando el aire cargado de humedad 
del Océano Atlántico es arrastrado por los 
vientos del Oeste; el resto del año, verano 
e invierno, es seco generalmente, con calor 
elevado y fríos moderados en cada una de 
estas estaciones. El alto relieve de la par- 
te central, su aislamiento orográfico del 
resto de la Península, la influencia medite- 
rránea en el litoral levantino y la atlántica 
en el litoral occidental, presentan contrastes 
climatológicos evidentes, pero no de mucha 
consideración para la navegación acrea. 


La clásica división de España en dos 
grandes regiones climatológicas: la España 
húmeda y la seca, tienen' su mayor acep- 
ción en el aspecto agrícola, ya que en el 
aeronáutico apenas tiene importancia esta 
diferenciación. Así vemos, por ejemplo, que 
si bien Cartagena o Almería, con más de 


doscientos días al año de cielo despejado, 


es el clima * óptimo” para el vuelo, Sevilla 
o Cádiz, algo más nuboso, se aproximan a 
esa cifra. Madrid o Zaragoza, en el inte- 
rior, ven el sol ciento cincuenta veces al 
año, mientras que en La Coruña o Santan- 
der no pasan estos días de ciento. Compara- 
das estas cifras con las de los países del 
norte o centro de Europa, son tan halague- 
ñas que no necesitan comentarlas. 


Podemos, pues, considerar a España 
como un inmenso portaviones, sólidamente 
anclado en una posición muy favorable, 
atendiendo con el fuego de sus aviones de 
a bordo a todas las direcciones, protegido 
a su vez por otros portaviones más peque- 
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ños que le flanquean convenientemente por 
el Este, el Sur y el SO.—las Baleares, Ma- 
rruecos y Canarias—con la barrera natural 
al norte de la cordillera Pirenaica, y te- 
niendo al oeste la incógnita de tener su 
flanco descubierto o bien guardado, según 
sea la actitud portuguesa en una conflagra- 
ción armada. 


De este portaviones hispano, las dos ter- 
ceras partes de territorio son €n general 
tierras llanas, agricultoras, de escasa den- 


sidad de población y no muy abundantes 


10 


comunicaciones; esto las hace aptas para 
convertirlas en campos de aviación, en re- 
serva de aviones, en reducto defensivo fi- 
nal, pero con los inconvenientes también 
de que, una vez batidos desde el aire sus 
principales objetivos, nada queda por ha- 
cer, ni en el ataque ni en la defensa. La 
otra tercera parte, casi toda ella estrecha 
y larga faja costera, reúne la totalidad de 
la industria pesada, los astilleros y -facto- 
rías más importantes, las más grandes ciu- 
dades, zonas mineras y fabriles, y la más 
elevada demografía; generalmente monta- 
ñosa, o por lo menos accidentada, es poco 
a propósito para construir abundantes 
campos de aterrizaje, si bien pueden ha- 
cerse a costa de gastos elevados. 


Conjugando acertadamente las ventajas € 
inconvenientes de estas dos zonas tan dis- 
pares, pueden paliarse las desventajas in1- 
ciales. Lo más conveniente, desde el punto 
de vista de la defensa, es el trasladar ha- 
cia el interior multitud de industrias y fac- 
torías próximas al litoral, intensificando 


por otro lado la instalación en zonas más 


alejadas del mar de aquellas otras indus- 
trias de guerra que se vayan creando, La 
cada vez más acusada industrialización del 
país, la creación de fuentes de energía eléc- 
trica a base de fantásticos embalses de los 
rios principales, los' proyectos en marcha 
de grandes centrales térmicas, la electrifi- : 
cación de ciertas líneas ferroviarias, per- 
mite llegar a conseguir este plan de tras- 
lado y de nuevas instalaciones en un por- 
venir próximo. Por otro lado, no olvidemos 
que algo muy parecido ocurre a muchos 
paises muy industrializados, que, teniendo 
el mar próximo a sus centros más vitales 
de producción, no les queda más remedio 
que pechar con estas desventajas, sin más 
opción que defenderlos eficazmente. 
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Pero si en la guerra' la mejor defensa 
es el ataque, en la guerra aérea, por no po- 
der ser fuertes en todos los sitios a la vez, 
no queda otro recurso. Atacar es defen- 
der; 'éste es el lema que la define. 


En el aspecto ofensivo, ya hemos dicho 
que tres grandes zonas del territorio patrio 
tienen la primacía, orientadas las tres ha- 
cia los lugares principales por donde lle- 
gará el ataque o hacia los países que serán 
nuestros presuntos enemigos. Vamos a es- 
tudiar la misión que reservamos a estas 
zonas y Su importancia en el aspecto estra- 
tégico, conjugándolas con las de otras tie- 
rras o zonas de allende el mar. 


Siguiendo un orden arbitrario, pero que 
obedece a consideraciones de peso basadas 
no sólo en la Historia, sino que también en 
el porvenir que se avecina, empezaremos 
por la zona de Levante o mediterránea, 
puerta abierta al viejo “Mare Nostrum”, que, 
como antaño, sigue gozando de las prerro- 
gativas que le proporciona haber sido la 
cuna de nuestra civilización, bañando con 
sus ondas las costas sureuropeas y consti- 
tuyendo el principal acceso a las tierras del 
Próximo Oriente, El Mediterráneo, de Oeste 
a Este, pasa de los 3.000 kilómetros de lar- 
go, con diversas angosturas de suma im- 
portancia en el orden militar, como la exis- 
tente entre la isla de Sicilia y el cabo Bon 


en Túnez, de sólo 130 kilómetros, y la que: 


Separa el cabo Matapán en Grecia, de la 
Cirenaica, de 400; ello explica el interés 
que en la pasada guerra mundial tuvieron 
no sólo los puertos de sus orillas, sino más 
aún los aeródromos situados en sus inme- 
diaciones como base de operaciones para 
estrangular el tráfico marítimo. Las máxi- 
mas anchuras corresponden a las distancias 
entre el golfo de Génova y las costas arge- 
linas, de 800 kilómetros aproximadamente 
en el Mediterráneo occidental, y las que 
hay entre los Balcanes y la Cirenaica, de 
650, en el Mediterráneo oriental. . | 


Estas pequeñas distancias de costa a cos- 
ta, así como las numerosas islas que en él 
se encuentran, convierten a este mar inte- 
rior como el más apropiado para una utili- 
zación permanente del Arma aérea, en don- 
* de eel número de bases utilizables es consi- 
derable hoy y pueden elevarse en el porve- 
nir a mucho mayor número. 
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Naciones con intereses mediterráneos. —Pres- 
cindiendo de ciertos países costeros, casi 
todos ellos de poca o nula importancia en 
el orden militar, cuatro naciones tienen in- 
tereses primordiales en este mar por encon- 
trarse sobre él: Turquia, Italia, Francia y 
España; otra nación, Rusia, no siendo me- 
diterránea, aspira a serlo desde hace siglos 
por hallarse asfixiada en sus contornos del 
mar Negro; y por último, Inglaterra, na- 
ción nórdica por su situación geográfica, 
pero mediterránea más que ninguna, por 
poseer sus entradas—Gibraltar y Suez—is- 
las tan importantes en su poder como Malta 
y Chipre, paises que giran en su órbita de 
influencia, como Egipto y Grecia, hacen de 
este mar latino por excelencia un lago in- 
glés en el más amplio sentido de la palabra. 


Quien aspire a dominar este mar o inten- 
te variar el equilibrio de fuerzas en el mis- 
mo, tendrá como enemigo irreconciliable la 
totalidad del Imperio británico, porque por 
este mar pasa la “ruta roja” que comunica 
a la Gran Bretaña con el resto de sus do- 
minios oceánicos. Esta ruta maritima se ha 
incrementado con la comunicación aérea de 
tal modo, que ya no sólo le interesa el “sta- 
tu quo” marítimo, como hasta hace poco ha 
ocurrido, sino que hay que observarlo y 
practicarlo en el cielo. El dominio medite- 
rráneo dependerá, pues, de la nación que 
más fuerzas aéreas pueda disponer sobre los 
cielos de su cuenca. 





Blanco aéreo catamultable desde buques de la Ar- 
mada norteamericana, y que se utiliza para la prác- 
tica artillera. 
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Turquía apenas cuenta en el concierto 
mediterráneo, pues aunque nación de gran 
tradición, está en franca decadencia políti- 
ca. Pueblo valiente, bien: regido, de gran vi- 
talidad, tiene la fatalidad de estar situado 
entre un gran coloso, Rusia, y los intereses 
británicos. En estas condiciones, sólo como 


satélite de uno de estos países puede actuar | 


en una guerra. Inglaterra es hoy, sin duda 
alguna, la más fuerte nación mediterránea 
en los aspectos maritimo y aéreo. Su domi- 
nio sobre este mar en las dos guerras mun- 
diales, de tan reciente memoria, nos excu- 
sa de insistir sobre su fuerte posición, que 
se apoya en los lugares y países menciona- 
dos anteriormente. Su prestigio de país in- 
vencible es tan enorme, que ha logrado te- 
ner siempre a su favor el bloque árabe de 
los pueblos del nordeste de Africa y del Asia 
Menor, que consolidan de este modo su he- 
gemonía militar indiscutible. 


Con respecto a Italia, hemos visto en la 
guerra su escaso poder para competir con 
el poderío inglés, a pesar de la eficaz ayu- 


da que-le prestó su aliada Alemania, trans- 


portando a las bases aéreas de Calabria y 
Sicilia una fuerte flota aérea al mando del 
Mariscal Kesselring. Su inferioridad aérea 
en el Mediterráneo central no fué debida 
solamente a su deficiente material aeronáu- 
tico, entre cuyos tipos, algo anticuados, -ha- 
bía algunos verdaderamente modernos. Su 
error principal estribó en defectos de estra- 
tegia aérea, por cuyos motivos la flota 1in- 
glesa, protegida por los aparatos de los 
portaviones de la Marina, y principalmente 
por los que tenían sus bases terrestres en 
la isla de Malta, hundieron varios acoraza- 
dos en la rada de Tarento, atacaban pun- 
tos de la costa en el canal de Otranñto, e in- 
terrumpian los convoyes que con hombres y 
-material se enviaban al norte de Africa. Es 
decir, que lá aviación inglesa, más débil 
numéricamente y peor dotada en el aspec- 
to logístico, consiguió anular a la fascista 
por el solo hecho del mejor empleo de 'su 
material y el arrojo y la pericia de sus tri- 
pulaciones. 


Tuvo que intervenir entonces, la aviación 
alemana, que en pocos días infligió más da- 





ños a la flota británica y a la isla de Mal- ' 


ta que las fuerzas italianas desde el co- 
mienzo de la campaña. Fué éste un momen- 
to crítico en la lucha mediterránea, que si 
no tuvo peores consecuencias para la Ma- 
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rina inglesa fué debido a lo poco numero- 
sas de las fuerzas aéreas alemanas de aquel 
sector, obligadas a luchar en otros teatros : 
de operaciones. De todas maneras, demos- 
tró la enorme superioridad que tiene el po- 
der aéreo sobre el naval en mares estrechos 
o limitados, así como la de las fuerzas 


aéreas con bases terrestres sobre las des- 
pegadas de portaviones. La flota inglesa 


$, 





E, : 
O ESA 


Destrucción, en. el aeródromo de Landsberg, de 
5.000 cazas y bombarderos norteamericanos por 
ser material sobrante, 2. 


me 


tuvo que retirarse a sus bases de Alejan- 
dría y Gibraltar, y sólo la isla de Malta 
aguantó estoicamente, defendida «por los ca- 
zas estacionados en sus seis aeródromos, 
intensamente bombardeados durante meses 
con bombas de 500 kilos. ¡ 


No vamos 'a- hacer- la” historia de cuan- 
tas vicisitudes, alternativas y resultado fi- 
nal tuvo la lucha en el Mediterráneo; se 
precisaría, más que un artículo, un libro. 
Pero la deducción es sencilla. 


Esa lucha demuestra .palpablemente que 
por muchos años, Italia ha dejado de ser 
una gran potencia méditerránea, ya que es 
difícil que halle ''en el porvenir inmediato 
otra coyuntura más favorable que la obte- 
nida cuando se lanzó a una aventura que: 


a 
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sólo la reportó la pérdida de su poder mi- 
litar y la de su Imperio africano. Esta fa- 
vorable situación ha quedado truncada de 
modo irreparable, sin esperanzas de próxl- 
ma recuperación. 


Otra nación mediterránea, Francia, tiene 
uña privilegiada situación en el Mediterrá- 
neo occidental, con su costa metropolitana 
a 750 kilómetros de distancia de la de su 
Infperio norteafricano, y entre ellas, la gran 
isla de Córcega, antiguamente italiana, Por 
estas aguas corre la “ruta azul”, importan- 
te corriente de tráfico marítimo, que des- 
de los puertos franceses lleva a los argeli- 
nos y al interior de Africa productos ma- 
nufacturados para ser devueltos en forma 
de materias primas básicas, como cereales, 
fosfatos, aceite, vino, pieles, etc. 


La posesión de esta ruta, que pasa pró- 
xima a las costas italianas y españolas, es 
de suma importancia para Francia, pues en 
construcción avanzada el Transahariano, 
pone el puerto de Marsella en comunicación 
rápida con los territorios del lago Tchad, el 
Senegal y el Gabón. Es decir, que su segu- 
ridad hace de estos inmensos territorios un 
todo fuerte y compacto, imprescindible para 
conservar a Francia en el rango de gran 
. potencia, suministrándola además aquellas 
materias primas, productos. tropicales y Sol- 
dados de color, todo ello tan necesario para 
su defensa y poder militar. Como apoyos 
de tan vital comunicación existen en Fran- 
cia la base naval principal de Tolón, y las 
africanas de Bizerta (Túnez) y Mars-el- 
Kebir, cerca de Orán (Argelia), además de 
las secundarias de Ajaccio y Bastia, en la 

costa occidental y oriental de la isla de 
Córcega. Desde Argel y Orán, a través del 
boquete de Tazza, al sur de nuestra zona 
marroquí de Protectorado, corren casí para- 
lelos un moderno ferocarril y una espléndida 
carretera, que van a terminar al Atlántico: 
De este modo, la unión del Mediterráneo 
con el Atlántico queda asegurada, sirvien- 
do esas líneas terrestres interiores como 
enlace preciso para el caso de que por lIta- 
lia o España fuese interceptada la ruta me- 
diterránea o cerrado el Estrecho de Gibral- 
tar por el último país. La comunicación de 
este circuito marítimoterrestre supone con- 
tar con la más estricta neutralidad ingle- 
sa, en el Atlántico principalmente. 


Pero esta homogeneidad y fortaleza del 
Imperio francés africano es más aparente 
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que real. Descontando una intervención in- 
glesa desfavorable, que impediría dicha co- 
municación maritima en los dos mares; des- 
cartada de igual manera la posibilidad de 
una intervención italiana—que sólo afecta- 
ría al Mediterráneo—, queda como única 
probable interceptora la posición de Espa- 
ña en un conflicto armado contra el Impe- 
rio francés. Á igualdad de fuerzas por am- 
bos lados, corresponde a España la venta- 
ja inicial más neta. Véamoslo: 


En el Mediterráneo, las comunicaciones 
marítimas entre Marsella y Orán o Argel 
corren paralelas a nuestras costas levanti- 
nas; pero el archipiélago balear las divide 
en dos mitades; si en vez de morir en los 
puertos argelinos intentase la travesia del 
Estrecho para llegar al Atlántico, una vez 
burlada difícilmente la vigilancia de las ba- 
ses navales de Mahón y Cartagena, cosa 
nada sencilla, tendría que forzar el paso del 
Estrecho barreado por el fuego de ambas 
orillas españolas. No habría más solución 
que desviar el tráfico a Túnez, para desde 
allí continuar por tierras argelinas y ma- 
rroquíes hasta el Atlántico, solución, sin 
embargo, muy precaria, por el escaso rcn- 
dimiento de transporte de las vías terres- 
tres. Tendría entonces que acudir a la vía 
aérea como única o suplementaria solución; 
y en el aire, aún más que en el mar, es más 
fuerte todavía -la situación española, 


Desde los aeródromos catalanes, baleári- 
cos y murcianos se podría yugular- toda 
clase de tráfico maritimo y aéreo en sus 
mismos puntos de salida inicial, perseguir- 
los en su recorrido y aun recibirlos a su 
llegada, caso de que alguien pudiese esca- 
par a tan intenso dominio aéreo. 


Recordemos que Palma: de Mallorca dista 
de Argel 300 kilómetros y que Cartagena 
o "Melilla tan sólo 200 de Orán, para com- 
prender la imposibilidad de un tráfico 1n- 
tenso en la zona argelina, que se vería cons- 
treñida a ser objetivo preferente de nues- 
tra aviación. Puede objetarse a esto que la 
reciproca también podría efectuarse. Y en 
efecto: así es, pero con distintas caracteris- 
ticas. El ataque español podría partir des- 
de cualquier punto de su territorio patrio, 
no sólo litoral o insular, sino desde el inte- 
rior del país y desde la zona marroqui; go- 
zaría de la enorme ventaja de la concentra- 
ción de efectivos aéreos sobre el lugar más 
conveniente, obedeciendo a un mismo man- 
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do, teniendo el país entero como reserva 
táctica o logistica, en contraposición de la 
dispersión francesa en cuanto a frentes ope- 
rativos, mandos: distintos y aislamiento de 
la metrópoli. | 


En el Mediterráneo es nuestra posición, 
frente a la francesa, enormemente ventajo- 
sa, por lo que conviene más a nuestra ve- 
cina que a nosotros procurar no alterar el 
actual equilibrio, base de nuestra ya antigua 
y franca solidaridad amistosa. ' 


Antes de entrar a estudiar a fondo el pro- 
blema español mediterráneo, conviene tra- 
tar de la aparición de otra nueva nación 
con aspiraciones sobre este mar, nación que, 
aunque alejada geográficamente del solar 
hispano, ha conseguido por procedimientos 
políticos acercarse bastante para no ser des- 
preciable en el futuro, tratando actualmen- 
mente con tozudez, inteligencia y fuerza 
militar impresionante conseguir asentar su 
pie en el extremo oriental del Mediterrá- 
neo. Se trata de Rusia. 


Desde los lejanos tiempos de Catalina 11, 
la Emperatriz ambiciosa, allá por los fina- 
les del siglo XVIII, una nación eslava, se- 
mibárbara, pero gobernada por culta y refi- 
nada clase alta, logró ensanchar considera- 
blemente las fronteras de su Imperio, Con- 
tinuadora de la política de Pedro el Grande, 
persiguió dos objetivos principales: acer- 
carse a la Europa central y llegar a orillas 
del Mediterráneo. : | 


No consiguió del todo sus propósitos, ya 
que aunque su Imperio, después del reparto 
de Polonia, llegó a tener fronteras comunes 
con Austria y Prusia, su gestión mediterrá- 
nea fué menos afortunada, pues aun arran- 
cando a los turcos las orillas del mar Negro, 
su avance hacia el Mediterráneo—la meta 
era Constantinopla—*fué detenido por las de- 
más potencias europeas. Otra intentona pos- 
terior por llegar al Bósforo fué contenida 
por una coalición«de Estados que se pusieron 
al lado de Turquía, y cuya dirección inglesa 
era manifiesta; la toma de Sabastopol, que 
se defendió heroicamente, fué el epilogo 
de esta campaña, que se conoce con el nom- 
bre de guerra de Crimea (1855-1856). 


Muchas vicisitudes, todas conocidas del 
lector, han ocurrido desde entonces, pero 
nunca como ahora los hechos en toda su 


crudeza han tenido la contundencia que se -. 


deriva de la victoriosa guerra obtenida so- 
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bre los países del Eje. Por ella ha consegul- 
do Rusia asomarse indirectamente al Me- 
diterráneo, gracias a las influencias políticas 
que ejerce sobre la mayoría de los paises 
balcánicos, Yugoslavia y Albania en primer 
término. | 


- No obstante, le falta asentar el pie sobre 
las codiciadas riberas, por lo que' trata de 
influir en la política turca aspirando a rei- 
vindicaciones sobre tierras armenias y la 
ciudad de Trebisonda, en el mar Negro, en 
las inmediaciones del Bósforo. De igual ma- 
nera, pretende se le entreguen varias islas 
del mar Egeo y mandatos sobre Libia y 
Tripolitania, perdidas por Italia en la lucha. 
De conseguir estos objetivos, pasaría a ser 
potencia mediterránea por excelencia y do- 
minadora del extremo oriental de este mar. 


Mas estos objetivos son imposibles de ad- 
quirir sin autorización o conformidad ingle- 
sa, y esta conformidad no se ve por ningún 
lado. Ya en el conflicto provocado por el 
EAM en Grecia, lá resolución de Inglate- 
rra de impedir su acceso al Jónico fué ca- 
tegórica. En los momentos que escribimos 
estas lineas, voces inglesas autorizadas han 
expresado con claridad manifiesta la deci- 
sión inglesa de oponerse al cerco que in- 
tenta sobre Turquía, apoyando a esta na- 
ción en su firme propósito de no ceder un 
metro cuadrado de territorio patrio ni en 
Asia ni en Europa... . 


De todos modos, una afirmación puede 
asentarse: sea cualquiera el resultado de 
estos forcejeos políticos y diplomáticos, Ru- 
sia ejerce de derecho autoridad sobre esta 


porción del Mediterráneo, sólo por el he- 


cho de que con su aviación la tiene al al- 
cance de su mano. Por tanto, todo cuanto 
a esta parte del mundo se refiere tiene que 
contar con la incógnita del pensamiento 
ruso, incógnita hoy difícil de solucionar por 
el confusionismo político reinante, pero que 
puede despejarse pronto con la presenta- 
ción de serias dificultades por ambos ban- 
dos. Esto seria la guerra. 


Dando por estable la actual situación, 
veamos el porqué de la situación estraté- 
gica rusa y sus posibles reacciones en casó 
de guerra, 


El mar Negro es un típico mar ruso, en 
el cual las tres cuartas partes de sus ribe- 
ras son tierras rusas o de paises satélites; 
sólo hay grandes puertos comerciales y mi- 
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litares moscovistas—los de los demás paí- 
ses carecen de importancia—, y no existe 
más fuerza militar sobre sus aguas que la 
que supone la Escuadra rusa, ni fuerte ni 
moderna, pero de algún poder ofensivo. De 
los puertos de este mar, pasando al Bósfo- 
ro y los Dardanelos, sale el tráfico mariti- 
mo, que las comunica con el Oriente Pró- 
ximo y el resto del mundo. Esa angosta 
salida de los Estrechos viene a ser el cue- 
lio de una botella que se tapona fácilmen- 
te; las fortificaciones turcas de ambas ori- 
llas, las islas de Imbros. Lemnos y Miti- 
lene, a la salida de los Dardanelos, y las 
restantes del mar Egeo, son lo bastante en 
poder de manos fuertes para impedir a los 
rusos su salida al mar libre. 


La fuerza naval más poderosa no podría 
por si sola vencer estos obstáculos a viva 
fuerza, como ocurrió a los francoingleses 
en su aventura de Gallípoli en la primera 
guerra mundial. Pero lo que es prohibiti- 
vo a la fuerza naval puede conseguirlo la 
fuerza aérea con facilidad. Este lugar es- 
tratégico, de importancia mundial, a una 
hora escasa de vuelo de Crimea, no podria 
resistir el ataque combinado de los apara- 
tos de bombardeo en cooperación con fuer- 
zas aerotransportadas, aun con fortifica- 
ciones más poderosas que las que existen 
actualmente. Constantinopla es hoy, sin 
duda, un arrabal de Sebastopol. 


Más lejos, pero no tanto que no pueda 
alcanzarse también fácilmente con la avia- 
ción, están el canal de Suez—de Port-Said 
a Sebastopol sólo hay 1.500 kilómetros—, 
las bases de Alejandria, Halfía y Famagus- 
ta (Chipre), los pozos de petróleo de Mo- 
sul y Kirkuk—Mosul-Sebastopol, 1.200 k:i- 
lómetros—y, en fin, la totalidad de los pai- 
ses árabes del Próximo Oriente, que todos 
ellos llevan a la India. Desde la peninsula 
de Crimea, con radio de 1.500 kilómetros 
—tres horas de vuelo—, pueden alcanzarse 
el Golfo de Tarento, las proximidades de 
Derna, en la Cirenaica, el delta del Nilo con 
el canal; es decir, todo el Mediterráneo 
oriental con sus numerosas islas, además 
de los países árabes ya citados. 


Pero aún más fuerte que en el mar Ne- 
gro es la posición de Rusia a ambos lados 
de la cordillera caucásica. Las pequeñas 
Repúblicas soviéticas de Georgia, Armenia 
y Adserbeidyan, a caballo sobre la cordi- 
llera, pero con la mayor parte de su terri- 
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torio sobre las vertientes del sur de la mis- 
ma, abren al Imperio ruso los caminos por 
las llanuras de la Anatolia y del Kurdistán, 
que llevan a los Dardanelos, Siria, El Irak 
y al golfo Pérsico. De Eriván, en la Arme- 
nia, a Mosul, centro de las instalaciones 
petroliferas más importantes de la Meso-. 
potamia, hay alrededor de 500 kilómetros; 
de la misma ciudad a Basora, sobre el Pér- 
sico, o a Port-Said, en la entrada de Suez, 
sólo hay 1.125 y 1.500 kilómetros, respec- 
tivamente, o sea, dos y tres horas de dis- 
tancia en vuelo solamente. 


Con lo expuesto hasta aqui, no contan- 
do, desde luego, con variaciones posibles en 
la politica de estos Estados ribereños del 
Mediterráneo, cada vez más expuestos a 
caer en la órbita moscovita, se comprende 
claramente la fuerte presión soviética en 
esta parte del mundo tan interesante, así 
como el que la consideremos, sin lugar a 
dudas, país mediterráneo. Sólo la habilidad 
política y la fuerza militar de Inglaterra 
pueden oponerse a la expansión eslava, con- 
tando, desde luego, como hasta ahora, con 
la amistad árabe; si ésta fallase algún día, 
el Mediterráneo oriental sería, como el Ne- 
gro o el Caspio, un mar interior de la in- 
mensa Rusia, 


La fuerte posición española en el Mediterrá- 
neo.—La última en la exposición de este ar- 
ticulo, si bien siempre la primera en nues- 
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España, país mediterráneo por excelencia, ocupa 
una privilegiada situación en el Mediterráneo 
occudental. 
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tro ánimo, es la situación mediterránea de 
España. Nos permitirá esto sacar las con- 
clusiones más convenientes en el estudio 
militar y político, vistos los Antec saentes re- 
feridos de los otros paises. 


Ante todo, haremos dos afirmaciones im- 
portantes: 1.2 España, país mediterráneo 
por excelencia, ocupa una privilegiada S1- 
tuación en el Mediterráneo occidental, en 
el cual tiene intereses de orden político, eco- 
nómico y militar; no así en la parte orien- 
tal de este mar, que considera fuera de su 
órbita de acción, aunque en tiempos leja- 
nos haya llegado su actuación hasta las 
mismas costas griegas. 2. No es España 
actualmente una potencia militar de primer 
orden, por lo: que no puede aspirar, natu- 
ralmente, a ejercer una total hegemonía so- 
bre esta parte tan interesante del mundo; 
no obstante, es cierto también que sin ella, 
cualquiera otra potencia, por fuerte que Sea, 
no conseguiría con tranquilidad la estabi- 
lidad suficiente para imponerse a los pue- 
blos ribereños. 


Esto sentado, diremos que en la actuali- 
dad, como en tiempos más antiguos, sigue 
siendo el Mediterráneo un primordial tea- 
tro de operaciones, Quien haya seguido el 
curso de la lucha” de la segunda guerra 
mundial, habrá comprobado la importancia 
que para el resultado de la misma tuvo el 
empeño inglés de no abandonar sus aguas 
a las fuerzas del Eje, primero, y más tar- 
de, el dominio total. del mismo por los an- 


glosajones, una vez resuelta la campaña' 


africana a su favor. 


- Históricamente, es el mar de las grandes 
batallas navales. Con la de Salamina, cortó 
Grecia el impulso persa hacia Occidente; 
Roma, venciendo en Áctium a Cartago, se 
impone de tal manera sobre su rival, que 
le permitió más tarde resolver en Zama su 
lucha secular. En la Edad Media, las luchas 
marítimas de las Repúblicas italianas, Fran- 
cia y España, con diversas alternativas para 
los contendientes, se resolvian en batallas 
navales, que daban al vencedor la supre- 
macía, siquiera no fuese ésta muy continua- 
da. La victoria de Lepanto obligó a los tur- 
cos a replegarse sobre. las costas orienta- 
les, perdiendo para siempre la esperanza de 
vencer a la Cristiandad. En Aboukir, por 
último, comprendió Napoleón que nada le 
quedaba por hacer en Oriente. 


Este ciclo histórico .tuvo' casi siempre 
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como actor de categoría, o por lo menos 
como espectador interesado, a España. Las 
luchas entre las Casas de Francia y Ara- 
gón, culminando en los reinados de Pe- 
dro 111, Jaime Il, Pedro VI y Alfonso V, 
permitieron a España convertir el Medite- 
rráneo en un lago español, gracias a la pe- 
ricia y arrojo de sus almirantes y conquis- 
tadores. Sicilia y Cerdeña, la Italia meri- 
dional y hasta los Ducados de Atenas y 
Neopatria, en Grecia, fueron dominios es- 
pañoles. Nadie hasta entonces, salvo los ro- 
manos, llegaron a ser tan poderosos en el 
mar latino. Pero estas luchas tuvieron más 
bien un carácter dinástico, sin el objetivo 
nacional y definido que caracterizó las cam- 
pañas que emprendieron más tarde los Re- 
yes Católicos. Con Isabel y Fernando se 
inicia la política africana, que tenía por base 
los siguientes principios: 1. Necesidad de 
asegurar nuestras comunicaciones en el 
Mediterráneo, con Italia principalmente. 
2." Ocupar puntos de apoyo en las costas 
africanas para desde allí iniciar una polí- 
tica de expansión hacia el interior. 3. Vo- 
luntad de cumplir una labor imperial y evan- 
gélica o ecuménica, conforme a los desig- 
nios espirituales de la raza hispana. Estos 
fines tenían por base una concepción estra- 
tégica basada en el poderío maritimo. 


Nuestras empresas africanas ocupan el 
reinado de los Reyes Católicos, la Regen- 
cia de Cisneros, y continuaron con Car- 
los V.y parte del reinado de Felipe II, te- 
niendo como objetivos principales la ocu- 
pación de Orán, Argel, Bujíia, La Gole- 
ta, etc., hoy en manos de los franceses. 
Trajeron como consecuencia, combinadas 
con otras empresas guerreras en Italia, una 
expansionista y fuerte política exterior, que 


_Carlos V y sus sucesores habian de conti- 
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nuar en Europa. Las campañas del Gran 
Capitán en Italia, la entrada del César en 
Túnez, la batalla naval de Lepanto, fueron 
los pináculos de nuestra política mediterrá- 
nea hasta que la posesión del Peñón por el 
Almirante inglés Rooke, en' la guerra de 
Sucesión, hubo de cambiar el panorama de 
nuestra politica mediterránea. En años pos- 
teriores y en diversas circunstancias, se in- 
tentó la recuperación de Gibraltar y el 
prestigio perdido; pero ni distintas alian- 
zas ni incluso algunos combates afortuna- 
dos, consiguieron más que la pérdida gra- 
dual de nuestra influencia y: posiciones 
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africanas. Las batallas navales del cabo 
de San Vicente (1797) y la de Trafalgar 
(21-10-1805), francamente adversas a nos- 
otros, convierten a Inglaterra en la dueña 


del Mediterráneo, que pasa a ser de hecho. 


un lago inglés. 


Ya no es España un poder naval como 
antes, y es dudoso de igual modo que, aun 
siéndolo, sea la fuerza naval la que preva- 
lezca sobre los mares en lo sucesivo. En el 
futuro las fuerzas aéreas resolverán los 
problemas de dominio, pero sobre todo en 
los mares estrechos, como el de la cuenca 
mediterránea; y aunque tampoco es Espa- 
ña una potencia aérea efectiva, tiene, sin 
embargo, posibilidades de acción ilimitadas 
'- con el empleo de las que disponga, que le 
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ser “elevado”, dadas las pequeñas dimensio- 
nes que esos campos requieren. Esta de- 
fensa aérea se complementaria en la super- 


- ficie del mar con el apoyo de unidades lige- 


ras de la Marina de guerra, desde las ba- 
ses marítimas principales de Cartagena y 
Mahón (Menorca), y las secundarias de Só- 
ller (Mallorca), bahía de Alcudia (Mallor- 
ca), Barcelona y la desembocadura del río 
Ebro. Algo más expuesta a la acción enemi- 
ga se hallaria la costa catalana al norte de 
Barcelona, que no -contaría para su defensa 
más que con los campos de caza que se esta- 
bleciesen en las provincias de Gerona y 
Barcelona, bastante accidentadas. De Al1- 


- cante a Almería, expuesta a la reacción aé- 


permitirán ser árbitro indiscutible en las” 


aguas y sobre los cielos de la parte occi- 
dental del “Mare Nostrum”. 


Para ello cuenta con la extensión de Sus 
costas sobre este mar en la longitud ya di- 
cha y con el archipiélago balear, que, con- 
jugados estos factores en el aspecto aéreo, 
con el que le presta nuestra costa meridio- 
nal, la zona del Protectorado y la proximi- 
dad de las costas vecinas, presuntas enemi- 
gas, hacen un reducto ofensivo-defensivo 
inexpugnable a nada que una clara determi- 
nación sea intentada. 


La región catalana, orientada hacia el 
Mediodía francés; el golfo de Génova, la 
región murciana hasta Almería, mirando a 
las costas de enfrente del Oranesado y Ár- 
gel, con la gran avanzadilla de la isla de 
Mallorca y las más pequeñas de Menorca 
e Ibiza, enfrente del entrante del golfo de 
Valencia, constituyen el más fuerte combi- 
nado aéreo de todo el Mediterráneo. Este 
triángulo aéreo asegura en el aspecto de- 
fensivo a nuestras costas mediterráneas, 
pues Valencia se encuentra a 280 kilóme- 
tros de Palma de Mallorca; la costa al sur 
de Barcelona dista sólo 220 de la bahía de 
Pollensa, al norte de la isla, y el campo de 
Cartagena se encuentra a 270 del centro de 
la isla de Ibiza. | 


El circuito aéreo Barcelona-Islas Balea- 
res-Cartagena-Barcelona puede considerar- 
se impenetrable a la aviación enemiga Sl 
en las islas y en la costa se dispone del nú- 
mero de aeródromos para la aviación de 
caza que sean precisos, número que puede 
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rea de lás costas argelinas, la defensa sería 
ejercitada desde los numerosos campos 
construidos o de fácil construcción, ya que 
aquellas provincias disponen de amplias lla- 
nuras al lado del mar; esta defensa puede 
complementarse con el apoyo aéreo que 
partiera del extremo oriental de nuestro 
Protectorado, donde Melilla es la base ideal 
de partida. 


En el aspecto ofensivo, tanto en el campo 
táctico como en el estratégico, nuestra po- 
sición es mucho más fuerte todavía. Tác- 
ticamente, el empleo de nuestra aviación 
de bombardeo de corto radio de acción per- 
mite martillear machaconamente desde las 
bases del archipiélago, las catalanas y las 
murcianas-almerienses, la zona costera del 
sur francés, la parte occidental de las islas 
de Córcega y Cerdeña, y la costa africana 
hasta las proximidades de Túnez; la nave- 
gación en esta parte occidental del Medite- 
rráneo, la vida de las poblaciones asentadas 
en sus costas, se verían afectadas o impo-, 
sibilitadas de tal modo, que sólo la intensl- 
dad de nuestro esfuerzo aéreo seria quien lo 
determinase claramente. 


Estratégicamente es el radio de acción 
de los aparatos quien tiene la palabra. Des- 
de nuestras costas levantinas se encuen- 
tra en la actualidad a su alcance toda la 
cuenca mediterránea. Suponiendo a los avio- 
nes la autonomía de 6.000 kilómetros de | 
ciertos tipos actuales de gran bombardeo, 
caen bajo el peso de sus bombas, además 
del Mediterráneo completo, con sus lugares 
claves como los Dardanelos, Suez y el canal 
de Otranto, que cierra el Adriático; todo el 
mar Negro, Turquía, Siria y Transjordania 
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en el Próximo Oriente; la Europa central 
y la Rusia occidental hasta Moscú y Sta- 
lingrado sobre el Volga; y, «por último, en 
Africa, el desierto del Sáhara hasta las pro- 
ximidades del Níger y el lago Tchad, los 
montes del Tibest1, el desierto de Libia y 
gran parte del curso del Nilo inferior. 


Creemos queda bien patente, por tanto, 
la extraordinaria importancia que este sec- 
tor aéreo levantino tiene en la conducción 
de la guerra aérea del presente, importan- 
cia que se acrecerá cada vez más en el fu- 
turo. Sólo su valor puede ser disminuido 
si una potencia fuerte consiguiese atacarla 
por su lado más débil; esto es, por el en- 
sanchamiento que produce la salida del mar 
de Alborán al llegar frente a las costas del 
Oranesado y la Argelia occidental. Pero 
este peligro es problemático ahora y quizá 
no exista dentro de pocos años. Esa poten- 
cia sería Fráñcia, que ejerce de hecho la 
soberanía sobre esos territorios y el tune- 
cino; pero que, aun a pesar de considerar 
la Argelia como un departamento más de 
la metrópoli, su influencia sobre el mundo 
árabe es cada vez menor por dos razones: 
la primera, debido a su misma disminu- 
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ción real en el concierto mundial de las na- 
ciones, por causas derivadas de la segunda 
guerra mundial, que la dejaron en circuns- 
tancias muy difíciles; la segunda es debida 
al mismo mundo árabe, que, consciente de 
su fuerza material y espiritual, espera pa- 
cientemente, pero cada vez con más pujan- 
za, el renacer de nuevas nacionalidades, en- 
tre las cuales es Argelia la predestinada en 
primer lugar. : 


Claro está que igual razonamiento puede 
hacerse con respecto a nuestra zona de Pro- 
tectorado, cobertura por el sur de nuestra 
Peninsula y costas orientales, Pero ni mili- 
tarmente ni espiritualmente el problema 
es semejante. Nuestra cobertura africana, 
fanqueando las comunicaciones francesas 
africanas, presenta dificultades  manifies- 
tas; pero su proximidad a nuestro litoral 
le da una cohesión que aquél no tiene. 


Dejaremos para un próximo artículo el 
estudiar otros teatros de operaciones pen- 
insulares que abarquen al resto del terri- 
torio nacional y sus colonias, entre las cua- 
les destaca notablemente la especial situa- 
ción de nuestro Protectorado marroquí. 





El “Consolidated Vultee 37 ”, examotor, proyectado para la linea Londres-Nueva York, que. transportará 
- 204 pasajeros y siete toneladas de carga. 
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Consideraciones sobre la guerra relámpago, la caza 


nocturna y los desembarcos aéreos 


(CONTINUACION) 


Paracaidismo y desembarco aéreo. 


Todo lo que se ha ido dando a conocer y a dis- 
cutir a lo largo de la guerra en relación con este 
extremo, ros libra de considerar necesario ni 
oportuno una extensa y detallada exposición, y 
hace que nos vayamos a limitar a considerarlo 
casi únicamente desde dos puntos de vista rápi- 
dos (“arganización” y “empleo””) en relación a 
los triunfos y fracasos circunstanciales o siste- 
máticos. 


Desde un ámgulo orgánico, el paracaidismo 
nos parece una faceta particular del “problema 
genérico de los especialistas”? o personal «spe- 
cializado y experimentado. 


Es la gran exigencia que arrastra la guerra 
científica y mecanizada moderna. | 
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Por el Coronel RUEDA 


Mecánicos, montadores, radios, radiomonta- 
dores, electricistas, ajustadores, chapistas, torne- 
ros, observadores metezorólogos y radioescuchas, 
soldadores, conductores, motoristas, armeros, ar- 
tificieros, pintores, carpinteros, relojeros, etc., et- 
cétera, en toda esa gama de profesiones manuales : 
u oficios; como en aquella otra de orden inte- 
lectual superior de las llamadas profesiones li- 
berales para la industria, el comercio y la agri- 
cultura, tales como ingenieros, arquitectos, quí- 
micos, metafísicos, ingenieros radioelectricistas, 
estadísticos, matemáticos, comerciantes, ingenie- 
ros agrónomos, topógrafos, geólogos a mineró- 
logos,. filósofos, médicos, escritores, propagan- 
distas, psicólogos, banqueros, políticos, pirotéc- 
nicos, etc., etc., que en íntima colaboración con 
todas las Armas, Cuerpos y Servicios netamen- 
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te castrenses y combatientes de primera línea en 
aire, mar y tierra, constituyen los Ejércitos mo- 
dernos en estas guerras integrales o totales sin 
retaguardias... 


Viendo las necesidades de guerra desde este 
punto de vista, un país cuyo nivel medio de cul- 
tura y de régimen de vida no implique una fa- 
miliaridad cotidiana con utensilios y elzmentos 
mecánicos (incluso las mujeres en los usos y ne- 
cesidades domésticas resueltas mecánicamente, 
lo: cual proporciona a todos los habitantes y cla- 
ses del país unas nociones elementales en tan 
importante asunto), estaría en muy inferiores 
condiciones respecto a otro pais más avanzado, 
ya que significaría, en caso de guerra, disponer 
desde el primer momento y en abundancia de 
personal especialista o especial, y asimismo dis- 
poner de todas las personas de todas las clases 
del país como una fuente para transformarlos 
con relativa facilidad en especialistas eficientes 


en número inagotable y según lo que las nece-. 


sidades e incidencias marciales fuesen exigiendo. 


Africa y la India, entre otros, aparecen, por 
el atraso mecánico que constituye el estado de 
las masas menos cultas, como muchedumbres 
aprovechables casi exclusivamente para nutrir 
con tropas coloniales las infanterías regulares 
(o tropas de color, “carnz de cañón””. 


Hemos visto triunfar al paracaidismo fran- 
camente en ciertos casos, hasta llegarnos a pa- 
recer algo efectiva y definitivamente lcigrado. 
En cambio, en otros casos se le ha visto tan sis- 
temáticamente neutralizado y tan absolutamente 
anulado, que se le podría llamar fracaso defini- 
tivo a tan mal rendimiento y pésimos efectos. 


En general, y creemos que sin pasión, han 
aparecido como más rotundos y sistemáticas los 
éxitos del paracaidismo alemán, que no cuando 
se han empleado con más elementos y en mayor 
cantidad. En ocastones se ha querido ensayar 
y poner en práctica esa nueva modalidad de “ma- 
niobra vertical” o “desembarco aéreo” por me- 





Un caza nocturno disponiéndose a despegar desde 
su aeródromo. 
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dio de paracaidistas, planeadores remolcados 
que transportan hombres, armas y elementos, 
incluso vehiculos motorizados yy cañones de 
acompañamiento, y por último, transporte de 
grandes contingentes por vía aérza en aviones 
nonmales a motor, que ya pueden aterrizar y 
despegar de campos provisionales que les han 
preparado aquellos otros elementos que les pre-- 
cedieron como “cabeza de puente aéreo”. (““En- 
volvimiento vertical” ha sido llamado por al- 
gunos.) : 


Si tuviéramos que buscar y presentar un ciclo 
o campaña prototipo que pudiera servir de mo- 
delo y crear escuela, elegiríamos como escuela 
de paracaidismo la campaña modelo de Holanda 
en la invasión alemana del principio de la gue- 
rra. Observada con objetividad, y como caso 
digno estudio, se muestra como un ensayo 
perfecto en inmejorables cóndiciones (por tra- 
tarse de un ejército enemigo en franca retira- 
da), cuyos puentes y líneas de comunicación se 
deseaba mantener en uso, evitando voladuras de 
puentes y «le estaciones y centros, que efectiva- ' 
mente se consiguieron evitar; constituyendo los 
paracaidistas cabezas de puente y pequeños nú- 
cleos avanzados de resistencia hasta la rápida 
llegada de las puntas de vanguardia motorizadas 
(gracias a que por la misma acción de aquellos 
paracaidistas no habían quedado interrumpidas 
las carreteras y puentes). Como asimismo efec- 
tuando pequeñas interrupciones (fácilmente re- 
parables luego) en los centros y líneas telefóni-- 
cas y telegráficas de enlace enemigo, que aumen- 
taba aún más todavía la desorganización y des- 
orden de la retirada; en cuyo descrden y rapi- 
dez de retirada enemiga está la única seguridad 
que en su arriesgada misión pueden encontrar 
estas tropas paracaidistas. Esta campaña para- 
caidista ¡modelo fué coronada con la toma de los 
fuertes de Bélgica, considerados como de los 
mejores y más inexpugnables del mundo, los 
cuales cayeron en pocas hcras bajo pequeños 
desembarcos aéreos locales en :¡paracaidas y en 
pequeños planeadores remolcados hasta la in- 
mediación del lugar, que causaron sorpresa y 
admiración general, y que en nuestro estudio de 
modos de empleo, circunstancias, causas y efec- 
tos no debemos olvidar si queremos realmente 
deducir dcctrinas que, apoyándose en hechos 
reales y efectivos, nos enseñen y conduzcan a 
consecuencias ciertas y aprovechables. 


das 
e 


Otra ocasión de poder contrastar los posibles 
éxitos del paracaidismo fué la invasión y con- 
quista aérea de la isla de Creta, llevada a feliz 
y victorioso término, ante la admiración del 
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mundo, con elentrentos exclusivamente aéreos, 
que alejaron y derrotaron totalmente a los ele- 
mentos de Tierra y de la Marina que trataron 
de oponerse; y todo ello con estilo y mentalidad 
netamente aeronáuticos. 


Por lo que respecta a “su empleo”, vemos 
que cuando fueron utilizadas por uno u ¡otro 
bando, lo hicieron siempre y únicamente contan- 
do previamente con la superioridad aérea de 
aquel que los utilizó. d 


Es, por otra parte, una necesidad evidente, ya 
que esa superioridad aérea garantiza la posibi- 
lidad de continuar y reforzar la acción del des- 
embarco aéreo (que constituye “operación deeli- 
cada y sin retorno posible” con los elementos ac- 
tuales, muchos de los cuales quedan destro- 
zados). 


Pero como la superioridad aérea existía siem- 
pré que fueron empleados por ambos bandos en 
lucha, y sin embargo el éxito no fué siempre el 
mismo, podemos deducir que es una condición 
absolutamente indispensable, sin la cual sería 
locura incluso pensar en emplear el paracai- 
dismc:; pero que la supremacia aérea no es la 
condición única y suficiente para garantizar el 
éxito de empleo. i 


Busquemos otras razones. Por lo pronto, nos 
parece más estrategia que táctica el decidir el 
Mando emplearlos o no, y cómo, dónde y cuán- 
do sz pueden y se deben emplear. Nos parece 
que empieza a ser táctica de paracaidismo desde 


el momento que ya dentro de los aviones y pla- 


neadores, a las órdenes directas de sus Mandos 
inmediatos, empieza la simple ejecución de sus 
misiones. 

Los vimos dar magníficos reclados emplea- 
dos como avanzadillas o puntas extremas de 
vanguardia (verdaderas cabezas de desembarco 
aéreo o núcleos avanzados de resistencia), obran- 
do en íntimo enlace con las cabezas o puntas de 
vanguardia más avanzadas y rápidas de las 
fuerzas motorizadas 
organizadas enemigas y clásicos avances ultra- 
rápidos de la llamada “guerra relámpago”; 
pero como ellas preparan el avance de aquellas 
puntas motorizadas de tierra y a su vez tienen 
que ser alcanzadas y relevadas por ellas sin que 
transcurra demasiado tiempo, se deduce una 
práctica y conveniencia de empleo que acondi- 
ciona su forma de utilización: no deben lanzar- 
se los paracaidistas demasiado lejos, siendo pre- 
ferible el recuperarlos y volverlos a lanzar repe- 
tidamente conforme van siendo relevados por las 
puntas cxtremas de vanguardia de las unidades 
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motorizadas. Esto rn cuanto a su empleo con un 
espíritu a estilo de Caballería del Atre, ya que 
estas misiones de acoso del enemigo en retirada 
eran las apropiadas y características en el ::m- 
pleo clásico de la Caballería. (Campaña típica 
y ejemplar de Holanda y Bélgica.) 


En cambio, en el desembarco aéreo sigue sien- 
do condición indispensable, desde luego, contar 
con supremacía aérea; pero para una acción 
como la: de Creta nos parece que debe ser ]lle- 
vada la supremacía (como allí ocurrió) hasta sig- 
nificar un dominio absoluto del atre, que impli- 
que la confinación de aquel lugar a la llegada 
de toda clase de reservas enemigas mi por aire 
ni por mar ni por tierra, y una garantía abso- 
luta de éxito, que ya sólo depende de la rapidez 
y cantidad en que puedan lanzarse los elemen- 
tos de desembarco, según la cantidad de vehicu- 


los de transporte que se empleen, de tierra y de 


mar, o solamente de transporte aéreo. 


Queremos llamar mucho la atención, y resal- 
tar mucho, esta condición o circunstancia de 
confinamiento o aislamiento del lugar del des- 
embargo aéreo. Puede el lugar, como ocurría en 


Creta, dar por sí mismo descartada geográfica- 


mentes la posibilidad de acceso de reservas y re- 
fuerzos del ataque y la defensa, par uno o va- 
rios caminos o vías, facilitando asi el confina- 
miento. (Por ejemplo, en el caso típico de Creta 
estaba : geográficamente descartada la vía terres- 
tre.) Y si por supremacía aérea, llevada al ex- 
tremo de un dominio casi absoluto local del aire, ' 
durante el tiempo necesario, se barrió del “cielo - 
a la aviación contraria, tras la cual también tu- 
vieron que irse o sucumbir los elementos ene- 
migos del mar, quedó como única vía el aire, y . 
esta vía en manos de aquel que efectuaba el des- 
embarco. Á estas circunstancias geográficas lla- 


- mamos lugar confinado, y puede el predominio 


- 


en casos de retiradas des- 
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aéreo ol a las condiciones geográficas que 
falten 'o sean incompletas. 


Esta es una manifestación importante d2]1 fac- 
tor geográfico en relación al desembarco aéreo, 
y también una manifestación de la supremacía 
aérea, constituyendo unas circunstancias o con- 
diciones topográficas artificiales durante un 
clerto tiempo, que podríamcs llamar factor greo- 
eráfico aéreo artificial y eventual, por medio dei 
cual se consiguen aquellas condiciones de icon- 
finamiento que geográficamente no existen, o 
son incompletas, y sin las cuales no debe inten- 
tarse una operación tan compleja y delicada 
como es el desembarco aéreo, por ser indispen- 
sable a la garantía del éxito. 
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Un desembarco aéreo no se puede ni interrum- 
pir ni reembarcar. 


Un desembarco aéreo no puede realizarse ni 
soñarse el intentarlo sin contar previamente con 
la supremacia aérea, que permite ejercer duran- 
te un cierto tiempo y en un espacio local al me- 
nos el dominio casi absoluto «del aire, para así 
completar las condiciones geográficas de lugar 
confinado que necesita reunir el punto o zona 
elegida para el desembarco. 


En los demás casos, y en otras condiciones y 
circunstancias, el éxito o el fracaso estarán muy 
expuzstos a esa lotería de imponderables que 
“pudiesen obrar casualmente en favor o en con- 
tra, y que podrían regalar o robar el éxito. Y 
como no nos parece que ésta sea forma de ope- 
rar (si no es en un caso de forzosa y absoluta ne- 
cesidad), creemos que se puede establecer que 
no aparece el paracaidismo, y menos aún el des- 
embarco aéreo, como una operación simplista 
de éxito probable a emplear en cualesquiera 
circunstancias y comarcas de un modo siste- 
mático. 

En estas consideraciones y aircunstancias de 
organización, instrucción y empleo por el Man- 
do, es donde únicamente pueden radicar y de- 
ben buscarse cualesquiera efectos o resultados 
que s2 hayan podido observar en el empleo del 
paracaidismo. Y han de ser'muy tenidas en 
cuenta para la redacción de los reglamentos y 
de las doctrinas que les afecten. 


Nos queda por tocar sólo un punto. Pero 
' debemos declarar que, a diferencia con todo lo 
demás que hemos expuesto, esto que ahora que- 
remos exponer está. totalmente virgen de toda 
experiencia de guerra y quizá completamente 
inédito. Lo hemos de decir, pues, únicamente 
como una modesta opinión personal, sin sancio- 
nar ni experimentar; sujeta por eso mismo a re- 


visión y sanción, cuando pudiera ser bien estu-- 


diada y probada. Nos referimos al empleo del 

paracaidismo, como contraparacaidismo, sobre 

territorio prapio. | 
Es decir, el paracaidismo defensivo. 


Nos fundamos en las siguientes razones: 
Siempre a un desembarco aéreo le precede y 
acompaña una acción preparatoria de protec- 
ción, cuyo principal objeto es interrumpir todos 
los accesos y vías de comunicación de las reser- 
vas y refuerzos al lugar del desembarco; es de- 
cir, tratar de producir o completar aquel lugar 
confinado (o aislado) a que antes hicimos refe- 
rencia, como ideal para el éxito de un desem- 
barco de este tipo. 
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Las únicas rutas que, probablemente, no in- 
terrumpirán por completo serán las rutas del 
aire, las que sólo quedarán cbstaculizadas con 
un dominio del aire, aunque sea sólo local y cir- 
cunstancial. 


Y puede darse el caso de que elementos trans- 
portados por el aire sean los únicos que pudie- 
sen llegar al lugar de un desembarco aéreo para 
contrarrestarlo y neutralizarlo, por hallarse in- 
terrumprdas todas las demás comunicaciones, o 
por el factor tiempo (oportunidad). 


Hay otra razón. El que lanza a sus paracai- 
distas en territorio enemigo no puede recuperar- 
los hasta mucho tiempo después, o hasta el final 
de la campaña; los que hayan resultado super- 
vivientes. Esto limita, en el atacante, el número 
de paracaidistas y elementcs que haya de em- 
plear en cada acción. Mientras que para la de- 
fensa que los vaya a emplear como contrapara- 
caidismo sobre el desembarco enemigo, y por 
tanto sobre terreno propio, la cantidad de ele- 
mentos a emplear está mucho menos limitada, 
puesto que a las veinticuatro horas se pueden 


haber recuperado, en tanta mayór cantidad de 


supervivientes y con tanta mayor rapidez, cuan- 
to más fácilmente se haya dominado y aplasta- 
do la acción enemiga por haberse lanzado los 
elementos y personal propios con una super- 
abundante desproporción respecto a los del ata- 
cante. 


Es así que resulta el concepta económico del 
empleo del paracaidismo (como contraparacai- 
dismo) muy en beneficio de la defensiva y muy 
en contra del atacante o' invasor. 


Una operación de este tipo (desembarco aéreo) 
tiene que tender a obrar por sorpresa estratégica 
y táctica; es decir, emprenderse imprevistamen- 
te y efectuarse con enorme rapidez. Por tanto, 
la acción de defensa agresiva que vaya a opo- 


' nérsele debe ser de muy fácil improvisación y 


empresa, y de rapidísima actuación o efectivi- 
dad, características todas ellas que poseen con 
carácter propio y exclusivo los medios y méto- 
dos aéreos, y, por tanto, el propio paracaidismo. 


Repetimos que esto sería un empleo inédito, 
según creemos, y constituye nada más que una 
idea O sugerencia, sujeta a revisión y sanción por 
la experiencia de la práctica. | 


La Meteorología como Geografía aérea. 


No vamos ahora aquí a descubrir la pólvora 
haciendo un panegírico de la importancia y de 
las posibilidades que tienen y pueden reportar los 


- 
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Servicios de predicción meteorológica, emplea- 
dos y tomados en cuenta acertadamente en sus 
estudios y preparaciones «estratégicas por el 
Mando, y en sus precauciones y ejecuciones téc- 
nicas y tácticas por las Unidades aéreas y otros 
elementos encargados de convertirlas en éxitos y 
siembra de éxitos. 


Vuelos nocturnos, ratds de alcance extraordi- 
nario (que pueden ser considerados como sor- 
presas de estrategia y táctica meteorológica), 
vuelos diurnos sin visibilidad y sin protección de 
caza (fuera de los radios de acción de ésta o 
com economía de «lla en momentos en que la 
superen los prototipos de caza contrarios), que 
pueden llevarse a efecto con la práctica de un 
enmascaramiento aeronáutico en las nubes o 
nieblas; preparación de campañas aeroterrestres 
o aeronavales, o de bombardeos preliminares y 
preparatorios de grandes ataques o de desembar- 
cos aéreos, o aeronavales. ¿Cómo podrían pre- 
pararse y llevarse a efecto con las mayores pro- 
babilidades y ¡garantías de éxito, si no fuera gra- 
cias y mediante un detenido y documentadísimo 
estudio meteorológico y una perfecta y continua 


predicción meteorológica, en las vísperas y en el 
día D o la hora H? 


Su importancia es tal, que hoy día no se eje- 
cuta ninguna operación de mediana trascenden- 
cola sin tomar muy en cuenta la ayuda impres- 
cindible de los Servicios Meteorológicos. 


Y su maridaje con la Aeronáutica es tan ín- 
timo, que en relación a los accidentes meteoro- 
“lógicos de las rutas del aire, que en su medio 
ambiente encuentra la aviación, viene a signi- 
ficar lo que los accidentes geográficos y topo- 
gráficos son y significan en tierra y mar para 
los Ejércitos de superficie. 

La Marina, dueña del mar, su elemento por 
naturaleza, ve limitada su actuación por los ba- 
jos y arrecifes, y, sobre todo, por las islas y 


costas, que son las fronteras de sus dominios. 


Los Ejércitos y Armas de tierra sufren asl- 
mismo las esclavitudes de los fosos naturales 
que le constituyen los rios y las grandes simas, 
así como las barreras de las cordilleras o los 
bosques y selvas, o los ¡grandes vacios «de los 
desiertos y estepas. Por último, el obstáculo de- 
finitivo de las costas y los mares. 
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Mientras que la aviación vuela totalmente 
libre y evadida de toda prisión y toda esclavi- 
tud y obstáculo, en su medio ambiente atmos- - 
férico que constituye un espacio, único y mono- 
pieza, que envuelve completamente al planeta y 
permite todas las rutas y cualquier ruta, en esa 
magia de la navegación aérea, que convierte en 
ruta recta la curva ortodrómica, y en ruta que- 
brada la conservación constante del rumbo de la 
curva loxodrómica. Sin más eventualidad, sin 
más accidentes que aquellos que impongan unas 
malas Oo insuperables condiciones atmosféricas. 


Por «so nos atrevemos a decir que la Meteo- 
rología es la Geografía aeronáutica y la Topo- 
grafía del aviador. 


Desenlace y mirada al tuturo. 


Se acabó la guerra... 


Pero se ha conseguido la victoria en unas 
condiciones de odios, de soberbia vencida, pasio- 
nes violentísimas, de extremismos sociales, lu- 
chas de éticas religiosas y antirreligiosas, y de 
poderosos untentos de .recuperar aquellas dulces 
zonas templadas en las cuales únicamente son 
posibles los ““Haways de la democracia y el li- 
beralismo”, que, nunca como ahora, parece tan 
apropiada aquella expresión de “ha estallado la 
paz”; una paz que puede desembocar en una 
nueva Torre de Babel. (La ¡bomba atómica.) 


La Babel prehistórica fué una aspiración ha- 
cia lo máximo, que tratando de perforar con su 
cúspide las mubes, traspasó y desorbitó las capa- 
cidades humanas. 


La actual Torre de Babel tiene su cúspide y 
su aspiración invertida, hacia abajo, hacia lo 
minimo, hacia la desintegración del átomo y el 
secreto intimo de la Creación. Pero no por eso 
menos desorbitado (quizá) de los linderos mar- 
cados como lícitos a la curiosidad y a la ambición 
del saber y el poder del hombre. 


-Por A del secreto que la Ciencia acaba de 


rabarle a la Naturaleza, quizá se haya otra vez 
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comido el fruto prohibido del árbol de la cien- 
cia del bien y del unal. 


Se acabó la guerra, sí, pero... ¿sabrán y por 
drán la Política internacional y la Etica de gue- 
rra dominar y domesticar al monstruo atómico ? 
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La verdad sobre las “armas secretas” alemanas 


A medida que se van conociendo los secretos 
militares de la guerra que acaba de terminar va 
siéndonos posible explicarnos algunas cosas que 
a su tiempo, o bien no pudimos comprender, 6 
bien creímos que eran meros trucos de la desor- 
bitada propaganda que por ambas partes beli- 
gerantes—con notable exageración, quizá, por la 
alemana—se hacía, con vistas a impresionar a 
los neutrales y a mantener encendido y latente 
el fuego sagrado de la resistencia e incólume la 
moral, ya muy quebrantada por la prolongación 
de la guerra, de sus propios pueblos. 


Constituyó el “leit motiv” de la propaganda 
germana en los últimos meses de la lucha la 
promesa, solemnemente hecha y reiterada en di- 
versas ocasiones, tanto por el Fúhrer alemán 
como por su Ministro de Propaganda, el inquie- 
to ¡Goebbels, de que se estaban forjando en los 
cerebros, y también en las fábricas de material 
de guerra, nuevas armas, resultantes de atrevi- 
das y modernísimas concepciones, que al revolu- 
cionar los medios de combate actuales los ren- 
dirían inútiles, dado su inmenso, casi insospe- 
chado poder ofensivo. Sólo le pedían una cosa a 
su pueblo a cambia: resistir, “encajar”. sin un 
gesto de queja la feroz ofensiva aérea que por 
todas partes asediaba el territorio'del Reich; lle- 
gar al límite extremo en la capacidad de sufri- 
miento, coriservar la moral y no perder la fe en 
sus dirigentes. Las armas decisivas llegarían a 
tiempo de salvar al Reich. 


¡Pero las esperadas “armas” no llegaron, aun- 
que algún atisbo de ellas se tuvo en los paustre- 
ros meses de la guerra, cuando aparecieron las 
famosas “V” y algún que otro tipo de avión 
propulsado a reacción; y la guerra terminó con 
la derrota de una Alemania que hasta «1 último 
momento creyó, en su mayor parte, en las pro- 
mesas de Hitler. 


¿Propaganda o realidad? 


¿Qué había de verdad en estas promesas de 
Hitler al pueblo alemán? Flasta hace poco no 
hubiéramos podido dar contestación a esta pre- 
gunta, que tanta gente se hizo en aquellos mo- 
mentos en que la propaganda germana lanzaba 
a los cuatro vientos-la amenaza terrible de des- 
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Por el Coronel JACOBO DE ARMIJO 


trucción, que acclgrda con esperanza, miedo, es- 
cepticismo o indiferencia, según la posición geo- 
grálfica o ideclógica de cada uno, no dejó por 
eso de preocupar al mundo ni de ser tomada en 
consideración por los Estados Mayores aliados, 
los cuales trataron de averiguar, por medio de 
sus Servicios de Información, el estado de ade- 
lanto en que se hallaban Jos trabajos de inves- 


tigación y experimentación emprendidos por los: - 


alemanes en dicho sentido, y de cuya existencia 
no dudaban, como de un terrible peligro que, 
afortunadamente, todavía no había logrado cris- 
talizar en resultados prácticos, pero del que era 

mecesario tratar de precaverse con tiempo sufi- 
ciente, 


Ahora, una vez vencida Alemania y en po- 
der de los Mandos aliadcs cuantos datos concer- 
nientes a los estudios y experimentos no pudie- 
ron ser destruidos por el enemigo, puede darse 
contestación al angustioso interrogante: Eran 
efectivamente ciertas y justificadas las esperan- 
zas de los dirigentes del Reich en el hallazgo de 
una'o varias pcderosísimas “armas nuevas” 
que, de llegar a tiempo, hubieran hecho variar 
el resultado de la guerra. Aun en los monvzntos 
en que, acosado. el "Reieh por el Este y el Oeste, 
se dderrumbaba el edificio estatal nazi, arrollado 
por el imp2tuoso huracán de hombres y material 
que sobre él se lanzaba, todavía conservaba 
Hitler la esperanza, sin duda, y la propaganda 
alemana trabajaba para mantener despierta la 
conifianza del pueblo en la aparición súbita de 
una de estas resolutivas “armas”, propugnando 
la creación de un foco de resistencia en las 
montañas bávaras desde el que poder reaccionar 
victoriosamente en dicho momento decisivo. 


Esto que decimos aquí no es eh modo alguno 
una Opinión particular; cuantcs datos ofrece- 
mos sobre el asúnto están sacados de una infor- 
mación facilitada a la Prensa por sir Roy Fed- 
den, “Asesor técnico especial del Ministerio de 
Producción Aeronáutica”, quien, en misión ofi- 
cial como Jefe de la Comisión de técnicos nom- 
brada por el Ministro del ramo, recorrió Ale- 
manía durante un mes con objeto de reunir da- 
tos sobre los adelantos conseguidos en dicho país 
en materia de técnica aeronáutica, y especial- 
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mente en lo referente a motores de reacción. 
Formaban la. Comisión, presidida por sir Roy 
Fedden, ocho ingenieros y técnicos, que salieron 
de Inglaterra el 12 de junio último en dos avio- 
nes Dakota del “Transport Command”, llevan- 
do consigo en los aviones dos “jeeps”, equipo 
de campamento y víveres, en previsión de las 
dificultades con que efectivamente tropezaron 
para alojarse y avituallarse. Gracias a las pre- 
cauciones adoptadas pudieron recorrer por aire 
y carretera miles de kilómetros, comprendido 
un viaje al sur de Austria en busca de infor- 
mación. 


Magníficas instalaciones de experimentación. 


“A un ingeniero que ha visto los esfuerzos 
maravillosos realizados por la industria británi- 
ca con los limitados medios disponibles durante 
la última” guerra—dice sir Roy Fedden en un 
artículo publicado en el Dady Telegraph—y el 
-pzqueño número de sabios e investigadores en- 
trenados disponibles, le parece asombroso ver el 
derroche de centros de investigación con que 
contaba Alemania y la enorme acumulación de 
los más modernos equipos de ensayos y expe- 
rimentación. 

Sus laboratorios científicos, túneles aerodiná- 
micos con velocidades de viento “supersónicas” 
y bancos de prueba para motores de gran alti- 
tud, son lo más adelantado de todo lo que pue- 
da existir en el día de hoy en el mundo. Ásisti- 
mos a las pruebas de un motor de reacción en 
una instalación para ensayos a gran altura, con 
velocidades de viento por encima de las 560 mi- 
llas-hora y las condiciones meteorológicas que 
se encuentran a más de 36.000 pizs de altitud. 
El equipo de la instalación de pruebas era per- 
fecto, y ésta se hallaba controlada a distancia 
desde una cabina estanca al sonido. 

La potencia requerida para suministrar aire 
refrigerado, en enormes cantidades y a grandes 
velocidades, y para hacer funcionar todos los 
servicios subsidiarios, era superior a los 10.000 
kilovatios. El coste de sólo este banco de prue- 
bas de motoras era de seis millones de marcos. 
Otras ampliaciones en proyecto lo iban a hacer 
subir:a nueve millones, y en otros cuatro luga- 
res de Alemania estaban en construcción insta- 
laciones similares. 


Explosivos atómicos. 


Según el citado sir Roy Fedden, existían 
«suficientes razones para suponer que a 
Hitler le habían prometido tener a punto 
los explosivos atómicos para el mes de 


REVISTA DE AERONAUTICA 


octubre del año 1945, Indudablemente, apar- 
te de la autorizada opinión: del citado téc- 
nico británico, todas las noticias dadas a 
la circulación a propósito de la sensacional 
puesta a punto por los técnicos norteame- 
ricanos de la bomba atómica, coinciden en 
que en la gestación del invento tuvieron 
parte muy principal investigadores alema- 
nes, y seguramente no sería ajena al retra- 
so experimentado en estos trabajos por los 
centros de experiencias germanos, la insis- 
tencia con que la R. A. F., guiada por los 
Servicios británicos de Información, los 
perseguía tenazmente, inutilizándolos par- 
cial o totalmente y manteniendo en ellos un 
estado de intranquilidad y peligro poco en 


- consonancia con la sosegada quietud que 
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exige una investigación de tal envergadura. 


Lo que desde luego no ofrece duda es que 
si Alemania hubiera sido la primera nación 
en disponer de tan potente explosivo, y hu- 
biera asimismo logrado producirlo a tiempo 
y en suficiente cantidad, aun en el último 
extremo de agotamiento, podría haber he- 
cho cambiar la decisión de la guerra. 


Excesivo número de proyectos. 


Se insiste en los citados informes en el 
excesivo número de proyectos de nuevas ar- 
mas e ingenios guerreros que tenían en 
marcha los alemanes en el momento de pro- 
ducirse el colapso de su industria, princi- 
palmente en la rama aeronáutica, a la que, 
por lo visto, dedicó mayor atención por ser 
la que particularmente le interesaba. 


Estaba en marcha la construcción de un 
gran número de armas del tipo “cohete”, de 
puntería automática — “robots 'rockets” —, 
algunos de ellos ya en periodo de produc- 
ción. Eran sencillos y económicos, y con 
cargas interiores de explosivos atómicos, 
unos pocos de estos artefactos podían ha- 
ber situado la guerra aérea en un nuevo 
plan de pesadilla y aniquilamiento a distan- 
cia que nunca se hubiera podido siquiera 
imaginar. 

Pero vamos a hacer un poco de historia 
de las armas tipo “cohete” aparecidas, como 
antes dijimos, en las postrimerias de la gue- 
rra, para que el lector que nos siga pueda 
darse cuenta de lo rapidisimamente que iba 
avanzando la técnica germana en este res- 
pecto y pueda calcular a qué extremo de 
virulencia se hubiera llegado por dicho ca- . 


“mino. 
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Fué la primera en aparecer la bomba vo- 
lante denominada “V-1”. Su aparición por 
sorpresa causó una deplorable impresión en 
los pueblos de la costa británica sometidos 
a sus efectos; pero pronto reaccionaron al 
convencerse de que no era imbatible, mer- 
ced a los esfuerzos combinados de la 
D. C. A., en los que cooperaron bombarde- 
ros, cazas y artilleria antiaérea. Púsose asi- 
mismo aquí de manifiesto el estoicismo 
del pueblo británico, que supo conservar 
intacta su moral ante el peligro, desconoci- 
do y terrible, que tan de improviso se pre- 
sentaba, cuando pensaban alejados para 
siempre los tiempos en que la Luftwaffe 
sembraba el terror en sus tierras. 


Fué, sin embargo, un arma histórica, ya 


que marca el comienzo de una nueva con-. 


cepción de la guerra aérea. El coste de diez 
bombas volantes era igual al de un Spitfire, 
y podían ser construidas por personal “no 
especializado”, con materiales mucho más 
económicos que los de un avión y con en- 
tera independencia de los establecimientos 
dedicados a la fabricación de material aé- 
reo, de los que no distraían un hombre ni 
ocupaban un taller. | 


Vino después — muy poco después — el 
“V-2”. Este llegaba ya a los suburbios lon- 
dinenses. La cosa tomaba graves caracte- 
res, pues por su alta velocidad, superior a 
la del sonido, no se había encontrado aún 
el medio de defenderse de ellos cuando las 
tropas de invasión llegaron a las “platafor- 
mas de lanzamiento” en las costas del Con- 
tinente: Unicamente su escasa . precisión 
pudo evitar que sus efectos fueran verda- 
deramente catastróficos. De momento no 
se encontró otra manera de contrarrestar- 
los que haciendo que la R, A. F. atacase sin 
cesar las fábricas o talleres en que se pre- 
sumía eran construidos o montados, cosa 
de relativa eficacia, 


. Por el ya citado informador pudo com- 
probarse personalmente la intensidad del 
peligro que acechaba a la Gran Bretaña, de 
haberse retrasado la invasión del Continen- 
te, o bien si las fuerzas de desembarco no 
hubiesen liberado rápidamente Bélgica y 
Holanda y la zona francesa del Canal, al vi- 
sitar las factorías subterráneas emplazadas 
en dichas regiones, a cubierto de los bom- 
bardeos aliados y en las cuales se producían 
“V-2” a un ritmo de 1.000 mensuales. 


Pudo enterarse también de que los ata- 
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ques de los ““V-2” iban a ser acompañados 
por otros de cohetes incendiarios de largo 
alcance, preparados especialmente para el 
bombardeo de Londres y disparados, por 
medio de cañones subterráneos de gran lon- 
gitud, desde emplazamientos protegidos 
contra los bombardeos, que estaban siendo 
construidos precisamente en la costa por 
donde tuvo lugar la invasión. 


Otra nueva arma, en producción en el 
momento de la derrota, había sido ya expe- 
rimentada contra los bombarderos aliados 
en el curso de alguno de sus ataques al 
Reich. Se trataba de un cohete controlado: 
por un cable que se iba desenroscando de 
una bobina, y que era transportado por un 
avión que lo disparaba en vuelo a una dis- 
tancia compatible con la seguridad del caza. 
Su velocidad era de 620 millas-hora y lle- 
vaba una carga de 110 libras de explosivos ; 
se podía construir en diez horas y su coste 
era de 250 marcos. 
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El “Messerschmitt 168”, caza alemán de propul.. 
sión por reacción. 


Aún más interesante era el “Schmetter- 
ling” o “Mariposa”, que iba a ser conocido. 
como el “V-3”. Era un proyectil-cohete que 
se disparaba desde tierra y había de servir: 
para la defensa de blancos de extraordina- 
ria importancia contra los ataques aéreos. 
Tenía una forma alargada, con aletas pos- 
teriores en. ángulo agudo — parecido a las. 
bombas aéreas—y siete pies de longitud. 
Su velocidad, de 560 y 620 millas-hora. Ini- 
cialmente estaba controlado por radio, pero 
se le estaba dotando de un “oído” o célula 
acústica, y de un “ojo” fotoeléctrico, que le 
permitirían seguir automáticamente a los. 
bombarderos en vuelo y alcanzarlos, mer-. 
ced a su mayor velocidad, haciendo impacto. 
en ellos. El control desde el suelo les situa- 
ba cerca de las formaciones atacantes, en- 
trando entonces en juego su automatismo. 


Número 66 


Su motor-cohete pesaba tan sólo 350 li- 
bras y se tardaba menos de sesenta horas 
en su fabricación, con un coste. de 500 mar- 


cos. Por un breve periodo de tiempo daba 


mayor fuerza impulsiva que el más pode- 
roso motor de explosión o propulsor de 
reacción de los conocidos hasta hoy, y, se- 
gún se afirma, podía alcanzar alturas de 
30.000 pies. Solamente en una factoría se 
producían ya 1.000 al mes. 


Gran potencia a bajo coste. 


No quiere esto decir que por la parte 
aliada no se conociera ni se utilizara el sis- 
tema de propulsión “cohete”. Dispositivos 
“cohete” fueron empleados por la aviación 
embarcada en los portaviones para acele- 
rar el despegue, y los aviones Tiphoons ata- 
caron frecuentemente con proyectiles-cohe- 
te a los tanques y columnas de abasteci- 
miento enemigas. Sin embargo, estos ““co- 
hetes” eran de la clase de “consumo rápi- 
do”, de tipo puramente “pirotécnico”, y 
cosa completamente distinta de los ale- 
manes. Los nuevos motores-cohete alema- 
nes son una copia neta muy exacta y bien 
lograda del gran motor-cohete del “V-2”. 
Usan, como éste, una mezcla de ácido ní- 
trico y un hidrocarburo como combustible. 
Su consumo es muy elevado y su duración 
relativamente corta; pero dan una potencia 
enorme a. un coste insignificante. Se esta- 
ban investigando todas sus posibles aplica- 
ciones. 


Durante la guerra, ambas partes belige- 
rantes se preocuparon mucho por encontrar, 
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nos “suplementadores de propulsión” tipo 
cohete. Cada uno de ellos proporcionaba un 
“empuje” de 2.700 libras, además del “em- 
puje” de 1.700 que daba cada uno de los dos 
motores principales, lo que le permitía las 
más inverosímiles “perfomances” durante 
breves períodos de tiempo, afirmándose que 
podía subir en tres minutos a 39.000 pies. 
Los motores suplementarios “cohete” for- 
maban parte integrante del equipo del avión 
y podían ser utilizados en caso de necesidad, 
siempre que se dispusiese a bordo de com- 
bustible para ellos, 


La mayor parte de los esfuerzos en ma- 
teria aeronáutica tendían últimamente, en 
Alemania, al desarrollo y producción de mo- 
tores-cohete y de reacción. De estos últi- 
mos, el /umo-004 y el B. M. W.-003, ambos 
de turbina, eran ya fabricados en serie 
cuando terminó la guerra, trabajándose ex- 
perimentalmente en nuevos tipos de moto-. 


res que dieran potencias superiores. Estos 


estudios se hallaban ya en período muy ade- 
lantado. 


La propulsión de reacción había sido aco- 
gida en Alemania con gran entusiasmo, y 
de ella decían los proyectistas de aviones 
que esta nueva tendencia simplificaba en 
gran manera los cálculos y proyectos de las 
células. Los numerosos establecimientos de 
investigación germanos, dotados algunos de 
ellos, como antes hemos dicho, de túneles 
aerodinámicos para ensayos a velocidades 
supersónicas, habian proporcionado a pro- 


_yectistas y constructores un enorme cau- 


si bien con escaso éxito, la manera de au- 


mentar en un momento dado y durante un 
cortisimo espacio de tiempo, la potencia de 
los motores. Puede imaginarse la enorme 
ventaja que tendría el piloto de un avión que 


pudiese doblar, en caso de necesidad, la po- ' 


tencia de sus motores por un breve espacio 
de tiempo. Los alemanes acababan de lo- 
grar este resultado por medio de la adap- 
. tación de motores-cohete de reducidas di- 
mensiones a los aviones corrientes, equipa- 
-dos con grupos motores de émbolo y héli- 


dal de datos preciosos, merced a los cuales 
acometian aquéllos con la mayor confian- 
za y entusiasmo el estudio de los proble- 
mas relacionados con el vuelo a velocidades 
vecinas o superiores a. la del sonido. 


.Uno de los últimos aviones ensayados, 
que aunque fracasó en las pruebas no por 
eso dejó de constituir un experimento no- 


' table, fué el pequeño Me-ró3, único caza 


ce, o bien con los más modernos propulsores . 


de reacción, 


De esta clase era el Messerschuntt Me-262, 
el primer caza con propulsor de reacción 
que entró en juego durante la guerra. Este 
avión, de una velocidad superior a las 500 
millas-hora, estaba equipado con dos peque- 
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monomotor o “clásico” impulsado por mo- 
tor-cohete aparecido en esta guerra. Este 
experimento nos da una idea clara de la 
forma en que pretendian los alemanes en- 
focar su aviación de caza si la guerra se 
hubiese prolongado. 


Estaba equipado, como decimos, con un 
motor-cohete cuyo peso aproximado era la 
décima parte del de un motor y la hélice 
correspondiente, de los que se utilizaban en 
los cazas corrientes, y desde luego su pre- 
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cio no admitía comparación con el de éstos. 
No tenía cola, y las alas, con una exagera- 


da “V”, le daban el aspecto de esas flechas 


de papel que hacen los niños para jugar. De 
escasa autonomía, pero extremadamente rá- 
pido, su concepción pudiera servir de base 
para orientaciones totalmente diferentes de 
lo realizado hasta la fecha en este campo. 


Cuando terminó la guerra se hallaban en 
construcción dos nuevos cazas Messersch- 
mitt con propulsor de turbina, proyectados 
para hacer por encima de las 600 millas- 
hora, y de una concepción análoga a. la del 
pequeño Me-163. Tenían asimismo alas de 
una flecha muy pronunciada y fuselajes 
muy pequeños que servian de soporte a pla- 
nos de cola también en flecha aguda. 


Según manifestaciones. de los técnicos de 
aviación alemanes, las investigaciones re- 
cientemente realizadas en los magníficos 
túneles aerodinámicos de Goettingen y Vol- 
kenrode, cerca de Brunswig, habian revo- 
lucionado completamente las antiguas ideas 
sobre la forma del avión de alta velocidad, 
por lo que ellos mismos se encontraban en 
ese período de transformación de ideas que 
precede a la puesta en marcha de toda nue- 
va concepción. Decían que estaba casi ter- 
minado y pronto para efectuar las pruebas 
en vuelo un nuevo caza sin cola, el Horten, 
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con cos motores de turbina. Junkers, por 
Su parte, estaba trabajando 'en un bombar- 
““sin cola”, con cuatro motores tam- 


bién a reacción. 





Otro aspecto del caza alemán “Messerschmitt 163”, 
monomotor de reacción, 


Todos estos propulsores de reacción te- 
nian determinadas características que los 
diferenciaban de los construidos en el lado: 
aliado, como la turbina refrigerada por aire 
y otras ventajas dignas de estudio; todos 
ellos estaban además proyectados con vis- 
tas a una producción rápida y un coste mí- 
nimo. 
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El “Schmetterlng” O “Mariposa”, proyectil cohete más conocido por el “V-3”,. Consta de los st- 
guientes elementos : 


Motorcito eléctrico. 
Compresor. 

Aletas. 
Combustible. 


D ib e dy 


Válvula de control, 


Puntos de sujeción del dada 


7,8,9y 10. Empenaje. 
11y12. Espoleta, 
13. Radio.. 
14 y 15. Propulsor cohete. 


16. Tubo de pitón, 
17. Aleta, 
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Por el Capitán de Navio, M. R. BROWNING 


Cuando el Japón atacó a Pearl Harbour, el 7 
de diciembre de 1941, el portaviones, como bu- 


que de guerra, apenas tenía unos veinte años : 


de existencia. Los primeros buques convertidos 
en portaviones todavía estaban en servicio en 
las flotas de las distintas potencias navales. 
Hacía sólo siete años que se habia terminado 
el “USS Ranger”, el primer buque de guerra 
americano completamente diseñado y cons- 
truido como un portaviories. Aunque el por- 


taviones está en su infancia, sus caracteristi- 


cas militares y los principios tácticos esencia- 
les de su empleo bélico han sido definidos con 
precisión en el corto plazo de su existencia, 


El empleo táctico de cualquier categoría de 
buque de guerra puede deducirse en gran par- 
te de las características de los mismos buques. 


A la inversa, las caracteristicas sobresalientes. 


en cuanto a tamaño, armamento, velocidad, et- 
cétera, de cualquier buque dependen funda- 
mentalmente del empleo táctico de la catego- 
ría a que pertenece. Resulta imposible decir 
qué surgió primero, si el buque o la táctica. 
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Se reconoce el hecho de que ambos evolucio- 
naron paralelamente y que cada uno contribu- 
yó al desarrollo del otro. El portaviones no 
constituye una excepción a la regla, pero tanto 
el buque como su empleo táctico han evolu- 
cionado en pocos años, evolución que costó si- 
glos al acorazado y al crucero. El portaviones 
ha progresado en tal forma, y hoy día .con tal 
precisión, que justifica su importancia en la 
guerra naval al lado del acorazado. 


La rapidez asombrosa del desarrollo del por- 
taviones se debe principalmente a sus extra- 
ordinarias características militares. Diferente 
a cualquier otro buque de guerra, el portavio- 
nes no depende exclusivamente de sus cañones, 
torpedos y cargas de profundidad para infligir 
daño al enemigo; se vale de sus aviones. Estos 
le proporcionan un alcance de fuego eficaz mu- 
cho mayor que el de cualquier otro buque. Lo 
menos que el portaviones quiere hacer es “ver” 
a su adversario; asesta sus golpes mucho más 
allá del horizonte y mucho antes que el caño- 
neo convencional pueda intervenir. En la de- 
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fensiva, es el más vulnerable de todos los bu-. 
ques grandes de la flota; por eso se deben 
tomar medidas extraordinarias para protegerlo 
del cañoneo enemigo. Teniendo en cuenta: estas 
dos características sobresalientes, o sea que su 
que es un buque muy vulnerable, es más fácil 
comprender su empleo táctico, 


El factor principal que señala el empleo de 
los portaviones es que, ante todo, constituyen 
un arma ofensiva. Están diseñados para atacar 
con Sus aviones, y los buques en sí sólo existen 
para dar servicio a los aviones, De esta premi- 
sa se desprende, además, que los buques deben 
maniobrar en tal forma que permitan la ex- 
plotación del potencial de sus grupos de avio- 
nes; en otras palabras, su táctica debe ser 
aquella que ofrezca mayores garantías de efi- 
ciencia a la operación en masa de aviones, en 
las circunstancias peculiares en que tienen que 
funcionar. El profano rara vez comprende has- 
ta qué punto este precepto fundamental rige 
y limita las fuerzas de portaviones. A los que 
comprenden su significado, no sólo les indica 
claramente la manera de maniobrar acertada- 
mente las fuerzas amigas, sino que con fre- 
cuencia también les indica exactamente lo que 
pueden esperar del enemigo. 


Se sabe que, por regla general, para lanzar 
o aterrizar aviones, los portaviones tienen que 
navegar contra el viento. Además, debido a la 
pista extremadamente estrecha de la cubierta 


del buque, es necesario evitar vientos fuertes - 


de costado. Durante operaciones aéreas, ex- 
cepto cuando el viento es débil, el buque se ve 
obligado a navegar contra el viento en un rum- 


FIGURA 1. 


eo) (Lugar donde se 
perdió contacto) 


dos “baby flat-tops” 


mm 
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bo poco variable. También existen restriccio- 
nes en cuanto a la velocidad del buque, pero el 
radio de acción es más amplio. Es imperativo 


que la velocidad del viento permita al avión 


despegar o aterrizar adecuadmente. Normal- 
mente, esto es lo único que marca la velocidad 
del buque. Todos los portaviones modernos, 
con excepción del tipo escolta—los denomina- 
(portaaviones diminu- 
tos)—, son capaces de desarrollar suficiente 
velocidad para satisfacer ese requisito durante 
una calma, y su aviación, por tanto, no queda 
inmovilizada. Por regla general, con tal que 
la velocidad relativa del viento sobre la cu- 
bierta no sea menor del mínimo requerido, las 
velocidades mayores producidas por fuertes 


vientos de superficie o por los buques, o por 


ambos, no afectan seriamente a las operacio- 
nes aéreas. En el caso de un viento violento, 
como el de un temporal, es necesario mante- 
ner la velocidad del buque a cierto límite mí- 
nimo. para no perder el mando. 


Después de haber visto la influencia del 


viento en las operaciones de portaviones, po- 


demos «ahora considerar la importancia de 
ese factor en las acciones navales. La figu- 
ra 1 demuestra su influencia en el desarrollo 
de la batalla de Santa Cruz, en el sur del Pa- 
cifico, a fines de octubre de 1942. Por esa fe- 
cha (Guadalcanal era objeto de combates san- 
grientos, y el dominio que nuestra. división 
de infantería de Marina tenía sobre la isla era 
precario. La flota japonesa, con base en Truk, 
era superior a nuestras fuerzas navales en la 
región. Sabíamos que el enemigo proyectaba 
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Fruk - 900 millas 
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Esquema del desarrollo de la batalla 

de Santa Cruz, en el sur del Pacífico, 

entre fuerzas navales aliadas y japo- 
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Guadalcanai - 250 millas. 





Con víento del noroeste,9._ 
esta hublera sido nuestra 
posición a las 2000 horas. 
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Manfobras efectuadas para 
permitir el despegue y ate- 
«“— frizaje de los aviones. 
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un asalto apoyado por su flota de guerra, que 
navegaba por aguas al este de las islas Salo- 
món. Tenía por lo menos cuatro portaviones 
a su disposición.. Para hacerle frente a este 
ataque nos vimos obligados a empléar una 
agrupación táctica especial (“task force”), 
constituida alrededor de los portaviones “En- 
terprise” y “Hornet” (el primer “Hornet”) 
que venian de Pearl Harbour. Según la figura, 
dicha agrupación, en la noche del 24 al 25 de 
octubre, aún no había llegado a la zona indica- 
da y estaba todavía a alguna distancia al Este, 
dirigiéndose a toda velocidad hacia nuestra 
base en Espíritu 'Santo, al Sudoeste. Esa noche 
los aviones de reconocimiento con base en tie- 
rra localizaron una gran flota japonesa con 
cierto número de portaviones navegando hacia 
el Sur, aproximadamente en la posición mar- 
cada con una “J”. La agrupación del “Enter- 
prise” recibió órdenes 'de dirigirse inmediata- 
mente a interceptar y atacar la flota enemiga. 
La agrupación giró hacia el Noroeste, alcan- 
zando aproximadamente la posición “A” a las 
0600 horas del día 25. Durante la noche del 24 
perdimos contacto con el enemigo y no fué 
posible recobrarlo durante todo el día siguiente 
y la noche del 25 al 26. En el transcurso del 25 
nuestra agrupación de portaviones navegó a 
máxima velocidad, procurando por todos los 
medios acercarse a la posición en que se creía 
estarian los jáponeses; pero un ligero viento 
del Sudeste la retrasó, según se demuestra en 
la figura. En consecuencia, se vieron obligados 
a enviar escuadrillas de reconocimiento para 
localizar al enemigo cuanto antes, y a mante- 
ner fuertes patrullas aéreas volando durante 
todo el dia. Cada operación de esta naturaleza 
exigia un cambio de rumbo hacia el Sudeste, 
navegando a toda velocidad en dirección opues- 
ta a la del objetivo. Como resultado, en las ca- 
torce horas de claridad sólo avanzaron unas 
170 millas, siguiendo el rumbo' deseado, en vez 
de 400 millas que hubieran podido cubrir con 
un viento del Noroeste. Es interesante notar 
que la flota japonesa no se aprovechó de nues- 
tra tardanza, sino que maniobró en la zona sin 
continuar su ataque hacia el Sur. Al día si- 
guiente de las operaciones indicadas en la figu- 
ra se desarrolló la acción principal. Perdimos 
el “Hornet” y el destructoir “Porter”, y la flo- 
ta japonesa sufrió serias bajas y se retiró hacia 
Truk, Esto significaba que la situación en Gua- 
dalcanal había mejorado, por lo menos tempo- 
ralmente. 


Un ejemplo análogo del efecto de los vien- 
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FIGURA 2, 


Primer desembarco aliado en Guadalcanal. 
Efecto del viento en la táctica de los por- 
taviones. 


tos desfavorables ocurrió en la primera incur- 
sión de la guerra contra la isla Marcus. Dicha 
incursión fué llevada a cabo a principios de 
marzo de 1942 por una fuerza de cuatro cru- 
ceros pesados más el portaviones “Enterprise”. 


“La incursión constituía en aquel entonces una 


acción audaz, pues arriesgábamos buques de 
gran valor a varios miles de millas en el inte- 
rior de las aguas dominadas por el Japón; el 


barco que sufriera averías tendría pocas pro- 
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babilidades de regresar. Después de atacar a 
Marcus, los portaviones querian retirarse lo 
más rápidamente posible. Pero, por desgracia, 
el viento, bastante debil, soplaba de la isla 
Marcus, de manera que cada despegue y ate- 
rrizaje obligaba al portaviones a navegar en 
dirección al:enemigo. Después de unas diez ho- 
ras de navegar a treinta nudos, la fuerza sólo 
había avanzado cien millas marinas a lo largo 
de la ruta de retirada. 


Ejemplos como los anteriores no demuestran 
por completo el efecto del viento sobre la tác- 
tica de los portaviones. Otro aspecto se de- 
muestra en las figuras 2 y 3. En la figura 2 ve- 
mos un croquis del rumbo que tomó la fuerza 
de portaviones que apoyó nuestro primer des- 
embarco en Guadalcanal. El objetivo era la 
playa de la costa septentrional de la isla, mar- 
cada con una “J” en la figura. En esa época 
del año era normal que el viento soplase del 
Sudeste, y la fuerza de portaviones basó sus 
planes en esta presunción. Comenzaron sus 
operaciones al amanecer del día “D” desde su 
posición “A”, y continuaron el día entero, pro- 
siguiendo a lo largo del arco de un radio de 
aproximadamente sesenta millas del objetivo 
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—una selección muy acertada para ataques 
continuos de máxima potencia—. No sólo la 
elección acertada del punto inicial “A” permi- 


tía una actividad sostenida máxima durante Ñ 


todo el día, sino que también le aseguraba a la 
fuerza un constante “cambio de aguas”, o sea 
que no tenía que ir y venir sobre la misma ruta 
ni limitar sus actividades a una zona reducida. 


- MILLAS NAUTICAS 





FIGURA 3. 


Otro ejemplo de la influencia del viento en las 

operaciones de apoyo a las tropas terrestres en 

Guadalcanal por portaviones de las fuerzas na- 
vales americanas, 


Una táctica de esa naturaleza expone la fuer- 
za abiertamente al ataque de los submarinos 
enemigos, y el evitarlos es una de las preocupa- 
ciones principales de los portaviones. La com- 
paración de las rutas que “aparecen en las 
figuras 2 y 3 aclara el caso. La figura 3 ilus- 
tra las operaciones de otra fuerza de portavio- 
nes que apoyó a las tropas terrestres en Gua- 
dalcanal poco tiempo después. En ambos casos 
la naturaleza del viento era más o menos la 
_ misma; pero las condiciones en el punto ini- 
cial “A” (figura 3) eran tales, que para. per- 
manecer a una distancia favorable del objetivo 
la fuerza se veia obligada a navegar dentro de 
un pequeño rectángulo de mar. En este caso 
se tuvo suerte y ningún buque fué atacado por 
submarinos. Poco después de la operación, sin 
embargo, uno de los portaviones fué hundido 
por torpedos mientras maniobraba en la zona 
igualmente limitada. 


Hasta ahora hemos hablado del portaviones 
principalmente como miembro de agrupacio- 
nes tácticas especiales (“task force”), en las 
que constituye el poder ofensivo principal. 
Agrupaciones de esa naturaleza dominaron el 
teatro naval en el Pacífico Occidental en la re- 
ciente guerra, debido, en gran parte, al exten- 
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so perímetro de las posiciones japonesas y al 
desgaste en-el combate naval, que había redu- 
cido la línea de batalla enemiga a un esqueleto 
de. su fuerza normal. Sin embargo, sería un 
grave error deducir que los grandes encuen- 
tros navales han pasado a la historia. La ac- 
ción de una flota.en gran escala en mar abier- 
to sigue—y seguirá siendo—el verdadero crisol 
de la táctica. Aunque los portaviones en tal 
acción constituyen un elemento importante en 
la potencia de la escuadra, no representan la 
parte principal de dicha potencia. Igual que 
en la relación entre la Aviación y el Ejército, 
el papel de la fuerza aérea de la flota es de 
apoyar las actividades coordinadas de toda la 
escuadra. Frecuentemente, y repetimos, al 
Igual que en tierra, la aviación toma la inicia- 
tiva durante ciertas fases de una campaña, 
pero la victoria final y decisiva es generalmen- 
te el resultado de un encuentro frente a fren- 
te. En tierra, la infantería y las fuerzas blin- 
dadas son los elementos que tienen que sufrir. 
la presión del combate final; en el mar, es la 
línea de batalla—el acorazado—el elemento que : 
desempeña ese papel. 
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Los portaviones de una flota en acción cons- 
tituyen la fuerza aérea»orgánica y táctica de 
esa flota. Las cubiertas de los portaviones son 
las pistas de aterrizaje avanzadas. Están colo- 
cados lo más cerca posible del frente—la línea 
de batalla—, pero procuran no estar al alcance 
del fuego de artillería enemigo. Por tanto, se 
encuentran por regla general maniobrando a 
sotavento de la linea de batalla y entre cinco 
y cincuenta millas detrás de ella, de acuerdo 
con el viento y la situación táctica en general. 
Su primera misión es sostener preponderancia 
aérea en la zona de batalla; con ese fin, es de 
esperar que las acciones de la flota comien- 
cen con un violento duelo aéreo entre los.por- 
taviones adversarios. El objetivo es destruir 
las pistas de aterrizaje flotantes del enemigo 
y de ese modo destrozar su fuerza aérea. Este 
conilicto continúa hasta que uno u otro haya 
logrado una superioridad decisiva. De ahí en 
adelante, los ataques aéreos de la fuerza aérea ' 
vencedora se concentrarán sobre los buques de 
superficie de la línea de batalla enemiga y las 
fuerzas de flanco en apoyo de la batalla prin- 
cipal. En el caso de dos adversarios de igual 
potencia inicial, si las fuerzas aéreas de una 
de las escuadras han sido derrotadas decisiva- 
mente antes de librarse el combate en la linea 
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de batalla, esa escuadra procurará retirarse a 
menos que alguna razón poderosa lo evite. Por 
otra parte, la flota que haya obtenido cierto 
grado de dominio del aire seguirá avanzando 
con sus buques pesados de superficie para 
acercarse y destruir la línea de batalla enemi- 
ga y así asegurarse la victoria más completa. 
En esas circunstancias, la batalla será una 'per- 
secución en la que el papel de la aviación con- 
siste en demorar la retirada del enemigo ave- 
riando sus buques, y éstos maniobrando para 
evadir los ataques aéreos. Si el resultado del 
duelo inicial entre portaviones no es decisivo, 
cuando llegue el momento para iniciar el com- 
bate naval, la flota que aparentemente tenga 
superioridad aérea tratará de retardar el des- 
arrollo de la acción de superficie en la espe- 
ranza- de obtener superioridad aérea definitiva 
para lograr la wictoria final. 


Por lo que se acaba de referir, es evidente 
que si bien el portaviones es un medio esen- 
cialmente ofensivo, sin embargo, conviene ma- 
niobrarlo con cuidado extraordinario para no 
exponerlo a sufrir daños. Es extremadamente 
vulnerable: El buque, más que simplemente una 
pista de aterrizaje flotante, es una base aérea 
militar completa, con todos sus servicios de 
repuestos y mantenimiento, sistemas de con- 
trol, servicios de vigilancia y de defensa aérea, 
etcétera. Lleva consigo todas las santabárbaras 
y almacenes de municiones, los hangares y ta- 
lleres, cuarteles. y comedores, que caracterizan 
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taviones. Su permanencia a flote depende ex- 
clusivamente de si observa el viejo adagio :. 
“He who fights and runs away, will live to 
fight another day” (El que combate y luego: 
se retira, puede volver a luchar). 


Uno de los principios fundamentales de la 


táctica de los portaviones tiene su origen en Su: 


- una base de esta naturaleza en tierra firme; 


sin embargo, no puede dispersar estas instala- 
ciones ni sus aviones. Es, por tanto, una aglo- 
meración comprimida de todos los medios vi- 
tales y más vulnerables necesarios para el ser- 
vicio de la'aviación militar. Sin duda alguna, 
es una de las piezas de equipo mas delicadas 
que emplea la guerra moderna. Esto no quiere 
decir que el portaviones no puede recibir cas- 
tigo y seguir navegando, y en el Pacífico he- 
mos tenido numerosos ejemplos recientes en 
. que se han reconstruido después de sufrir ave- 
rías sumamente serias. Lo que queremos decir 
es que el portaviones que haya sufrido daños 
ya no es capaz de funcionar eficazmente. En 
el lenguaje de los boxeadores, “no puede 
aguantar un puñetazo” posee una quijada de 
vidrio. En ese sentido se da cuenta perfecta- 
mente de sus debilidades y trata constante- 
mente de mantener a su adversario a grandes 
distancias donde su superioridad de alcance le 
permité asestar golpes eficaces. El combate a 
corta distancia, o sea cualquier duelo de caño- 
nes o con torpedos, es desastroso para el por- 
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extraordinaria vulnerabilidad; es decir, que un 
portaviones “jamás” se coloca voluntariamente 
al alcance de los cañones o torpedos de los bu- 
ques de guerra enemigos. No hay excepciones- 
a la regla. Constituye la clave de la táctica. 
defensiva de este tipo de buque y se revela a 
cada momento en la forma de maniobrar em 
misiones ofensivas. De'acuerdo con estos pre- 
ceptos, generalmente se rodea a los portavio- 
nes con cortinas de protección. Nunca ma- 
niobrán sin cortinas antisubmarinas de des- 
tructores y de aviones. Prescinden de las pa- 
trullas de combate aéreas sólo cuando se ha- 
llan fuera del alcance de los ataques aéreos del. 
enemigo. Si hubiera algún peligro de encon- 
trarse con buques de guerra hostiles, se les- 
debe proporcionar buques de superficie en can- 
tidades suficientes para rechazarlos. Este úl- 
timo requisito casi siempre exige la presencia 
de cruceros y acorazados en la cortina, y es 
la única razón por que nuestras famosas Agru- 
paciones Tácticas (“Task Forces”) 38 y 58, em 
los últimos dieciocho meses de la guerra siem- 
pre se componian de fuerzas de cruceros y 
acorazados pesados alrededor de portaviones. 
Sin esas escoltas poderosas, nuestros portavio- 
nes hubieran estado expuestos a un desastre: 
en cada incursión hasta que hubiéramos estado 
seguros de haber hundido el último acorazado 
y crucero enemigo, En la segunda guerra 
mundial se encuentran dos ejemplos de las 
consecuencias de los encuentros navales entre: 
portaviones débilmente escoltados y buques de 
guerra pesados. El primero ocurrió cerca de 
Narvik (Noruega), en junio de 1940. En este 
caso, el buque británico “Glorius”, con una: 
ligera escolta de destructores, fué sorprendido 
y hundido en cuestión de minutos por los aco-- 
razados alemanes “Scharnhorst” w “Gneise- 


nau”. El segundo caso ocurrió cerca de Leyte 


en octubre de 1944, cuando una fuerza amerl-- 
cana de portaviones—también escoltada por un: 
número reducido de destructores—fué- sor- 
prendida por la mañana, temprano, por cruce- 
ros y acorazados japoneses. En este encuentro, 
la táctica inferior de los japoneses y su peor 
puntería nos permitió escapar con la pérdida 
de sólo dos de los portavionés y la escolta. 
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Resumen 


Hemos repasado los puntos sobresalientes 
en el desarrollo del portaviones moderno, lo 
que representa y cómo opera. En pocas pala- 
bras, los portaviones son la fuerza aérca flo- 
tante de la Armada. Los aviones que lleva son 
esencialmente iguales a los de la fuerza aérea 
táctica; pero el tremendo radio de acción y 
movilidad de los buques en si permiten su em- 
pleo en forma de poder aéreo estratégico para 
que penetren a miles de millas en el interior 
de las lineas enemigas. Las incursiones de 
agrupaciones tácticas especiales de portavio- 
nes revisten el carácter de un ataque estraté- 
gico. Cuando apoyan a la flota en el combate 
o a una expedición en algún desembarque an- 
fibio, están desempeñando -el papel de aviación 
táctica. No importa cuál sea la-naturaleza de 
su empleo, la dirección y fuerza del viento de 
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superficie, y su susceptibilidad a sufrir averías 
les afectan gravemente. Fundamentalmente, 
son armas ofensivas. Para explotar su poten- 
cia de ataque al máximo, su empleo táctico 
debe abarcar la selección acertada de la zona 
de operaciones en relación con su objetivo, de 
modo que permita la máxima operación en 
masa de sus grupos de aviación en los ataques 
al objetivo. Al mismo tiempo su vulnerabilidad 
exige que se mantenga fuera del alcance de 
todo fuego enemigo, especialmente. de los ca- 
nones. Para lograr esto hasta donde sea posl- 
ble, de acuerdo con la misión, deben maniobrar 
en las zonas donde haya menos probabilidades 
de ataque con buques enemigos. Además, de- 
ben contar con protección contra toda forma 
de ataque. Su poder ofensivo depende de su 
aviación. Su capacidad defensiva estriba en sus 
buques escolta, en su rapidez y en sus pode- 
rosas baterias antiaéreas. 





AVIONES DEL EJÉRCITO AMERICANO DESPEGANDO DE UN PORTAVIONES.,—Pilovos del Ejército de Estados Unidos, 


€n aviones “P-40”, 


despegando de un portaviones durinte unas operaciones mixtas del Ejército y la Mari- 


na, Nótense los depósitos suplementarios de gasolina instalados debajo de los aviones, que generalmente tie- 
nen su base en tierra, 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 
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A fines de febrero pasado hizo sus pruebas en vuelo el avión por reacción “Republic XP-84”. Metá- 
ico, de ala semibaja, tren triciclo; está propulsado por un turborreactor General Electric, de un tipo 


aúm no precisado. Se sabe que su velocidad máxima es de 930 kilómetros por hora. 


ESTADOS UNIDOS 


:'Se proyecta un inmenso centro 
de experiencias militares. 


Los servicios de la aviación 
norteamericana han revelado 
«que se había previsto la cons- 
trucción de un inmenso centro 
«de ensayo y construcciones téc- 
nicas de una superficie supe- 
rior a 25.000 hectáreas, en 
donde serán . proyectados los 
«enormes secretos de la máqui- 
na bélica norteamericana, in- 
-cluyendo los proyectiles y avio- 
-nes supersónicos. 


Supresión de un Cuartel gene- 
'ra] aéreo, 


Se anuncia la supresión' del 
Cuartel general de las Fuer- 
zas Aéreas estadounidenses en 
la India y Birmania. 


Oposición diel Almirante Nimitz 
ar la fusión de las fuerzas ar- 
madas. 


El almirante Nimitz ha de- 


clarado ante la Comisión del - 


Senado que la fusión del Ejér- 
cito y de la Marina paraliza- 
ría la eficacia de la infantería 
de Marina y de la zviación 
naval. Se declaró firmemente 
opuesto a la unificación de las 
fuerzas armadas norteamerica- 
nas, opinando que si el Man 'o 
único es indispensable en la 
sala de operaciones, no lo es 
para el establecimiento de los 
planes de operaciones en Wás- 
hington. : 

Hizo valer su voto en contra 
para el proyecto de ley para 
la creación de un Departamen- 
to de Defensa Nacional, di- 
ciendo que el Senado aumenta- 
ría aún más las cargas a que 
tiene que hacer frente el Pre- 
sidente norteamericano. 
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“Record” batido por una Supter- 
fortaleza. 


Una superfortaleza volante 
parece haber logrado el “re- 
cord” de “duración a gran al- 
tura”, ya que ha permanecido 
tres horas treinta y ocho mi- 
nutos por encima de los 12.000 
metros en vuelo de pruebas. 


Créditos para la defensa na- 
cional. 


El Presidente Truman ha re 
comendado al Congreso, entre 
otros, la concesión de 7.246 
millones de dólares para gas- 
tos del Departamento de Gue- 
rra en el año fiscal que co- 
mienza el primero de junio; 
200 millones para los servicios 
atómicos, que de ahora en ade- 
lante se llamarán «Proyecto 
Manhattan», y 1.200 millones 
de dólares para las Fuerzas 
Aéreas del Ejército. 
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El Vickers-Armstrong “Wellington” B. Mk. X., tan « 
medio, está siendo utilizado para ensayos de ruedas d 


:onocudlo en la pasada contienda como bombardero 
e tren de aterrizaje macizas. Para esto realiza 


nUuMECrosos despegues y aterrizajes; puede observarse el reducido tamaño de las ruedas. 


Secretos técnicos cogidos a los 
alemanes. 


El Departamento de Marina 
de los Estados Unidos amuncia 
que pronto entregará a la in- 
dustria privada procedimientos 
secretos alemanes para producir 
aceite lubricante sintético, que 
tiene una vida de servicio tres 
veces más larga que los corres- 
pondientes productos norteame- 
ricanos. Estos procedimientos 
cayeron en poder de una Misión 
de la Marina, que realizó un 
viaje a Alemania. La Marina 
también ha descubierto un acei- 
te pesado sintético que propor- 
ciona un rendimiento muy su- 
perior a cualquiera de los. simi- 
lares existentes en los Estados 
Unidos. 


Cruceros submarinos captura- 
dos al Japón, . 


Los americanos encontraron 
en los arsenales japoneses dos 
cruceros submarinos, 

Uno de 5.500 toneladas, con 
una eslora de 121,91 metros, 
que llevaba qna tripulación de 
191 hombres, y que al parecer 
podía navegar cuatro meses sin 
renovar sus provisiones, Lleva- 
ba a bordo tres aviones. 

El otro tenía una eslora. de 
114,29 metros, y llevaba sólo 
dos aviones. Los aparatos iban 
alojados en una especie de re- 
fugio cilíndrico, que servía de 
hangar y que se cerraba por 
medio de una puerta dotada de 
un mecanismo parecido al de la 
tapa de una autoclave. Desde la 
puerta del hangar una catapul- 
ta procedía al lamzamiento de 
los aviones, que eran llevados 
hasta su refugio cilíndrico por 
un ascensor. 

Esta realización supone una 


gran audacia técnica por parte 
de los japoneses, ya que incluso 
en los portaviones de superficie 
las escotillas de los ascensores 
suponen un debilitamiento de 
la estructura, que exige refor- 
zamientos harto complicados. 
Además, . habilitar un espacio 
para alojar aviones en el inte- 
rior, ya muy aprovechado, de 
un submarino, plantea proble- 
mas sumamente delicados. 


Bajas de portaviones, 


En las batallas del mar del 
Coral, Midway, islas Salomón e 
islas. de Santa Cruz, que tuvie- 
ron lugar en el primer año de 
la guerra en el Pacífico, fueron 
eliminados trece portaviones. De 
mayo a octubre de 1942, es de- 
cir, en tan sólo seis meses, fue- 
ron «destruidos los portaviones 
americanos “Lexington”, “Hor- 
net”, “Yorktown” y “Wasp”, 
y los japoneses “Akagi”, “Ka- 
ga”, “Hiryu”, “Seryu”, “Sho- 
ho” y “Ryuzio”, y averiados el 
norteamericano “Saratoga” y 
los japoneses “Shokaku” y “Sui- 
kako”. 


Noticias Sobre el “XB-48”, 


El muevo bombardero de la 
Aviación del Ejército .norte- 


americano “XB-48” tiene seis 


motores radiales “Wasp-Major” 
de 3.000 cv, 


Pruebas con un nuevo caza 
dirigido a distancia. 


La Marina de los Estados 
Umidos efectúa pruebas con un 
aparato de caza sin piloto, di- 
rigido por radio. Este aparato 
despega bajo el control de un 


“piloto instalado en tierra, des- 


pués de lo cual otro piloto, des- 
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de un avión nodriza, lo dirige al 
objetivo. Al regreso, el piloto de 
tierra vuelve a tomar el control 
para efectuar el aterrizaje. 


Ensayos con la bomba volan- 
te YB-2, 


El “Boeing B-17 G”, “Forta- 
leza Volante”, ha sido emplea- 
do para probar la bomba vo- 
lante “YB-2” del Ejército de 
los Estados Unidos llevando dos 
de estos proyectiles debajo de 
cada alá; la velocidad máxima 
del “B-17” se redujo en unos 24 
kilómetros por hora. Su peso 
con las bombas es de unos 27.240 
kilogramos. 


Más sobre las destrucciones de 
aparatos, 


Según ha declarado el Cuar- 
tel General de las Fuerzas Ame- 
ricanas en Europa, 6.000 ayio- 
nes, cuyo coste se calcula en 
unos mil millones de dólares, es- 
tán siendo destruídos por el 
Ejército, debido a que no tienen 
empleo en tiempo de paz, 

Entre los tipos de aviones que 
están siendo destruídos se en- 
cuentran “Fortalezas Volantes”, 
“Liberators”, “Havocs”, “Mus- 


' tangs”, “Linghtnings” y otros 


varios. Estos aparatos no pue- 
den ser vendidos, ¡porque su pre- 
cio de venta excedería al coste 
regular. Las partes útiles están 
siendo salvadas de la destruc- 
ción. 

De los 17.000 aviones gue el 
Ejército morteamericano tenía 
en Europa cuando se rindió Ale- 
mania, 5.000 han sido enviados 
de nuevo a los Estados Unidos 
oa Asia, y aproximadamente 
3.500 están siendo mantenidos 
como reserva estratégica para 
las fuerzas de ocupación de Ale- 
mania. 
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Experiencias científicas que se 
realizarán durante las pruebas 
de la bomba atómica. 


Las probabilidades de super- 
vivencia del hombre en la gue- 
rra atómica se calibrarán y 
medirán con fría precisión 
científica durante las pruebas 
que se efectuarán en el ato- 
lón de Bikini durante el pró- 
ximo verano. 

No se expondrá ninguna vi- 
da humana a las llamas de la 
bomba atómica; pero los por- 
tavoces de las fuerzas que par- 
ticipan en el experimento han 
declarado que se someterán 
ropas, víveres, carbón y petró- 
leo a los efectos de las ondas 
expansivas. 

Los científicos esperan que 
de estas pruebas se obtendrán 
informes sobre las posibilida- 
des de fabricar ropas protec- 
toras para los civiles residen- 
+es en zonas donde existan ob- 


jetivos que puedan ser ataca- 


dos por la bomba atómica. 


Declaracionés de un técnico so- 
bre las bombas atómicas. 


El profesor Juliot Curie ha 
hecho unas declaraciones, afir- 
mando que los Estados Uni 
dos poseían actualmente algu- 
nos cientos de bombas atómi- 
cas, cuyo peso variaba de 100 
a 200 kgs. Reveló a continua- 
ción que aún no se había des- 
cubierto ningún medio de de- 
fensa contra tan formidable 
arma. 

Curie añadió que considera- 
ba como un experimento inte- 
resante si se lanzara una bom- 
ba atómica sobre una montaña 
de granito cubierta de carbón, 
para ver si el carbón se con- 
vertía en diamantes. 
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Ha salido ya de los talleres Northrop el primer prototipo del 

“XB-35”. Hace ya tiempo se anunció dicho acontecimiento; el ala 

volante está equipada con cuatro motores Pratt € Whitney Wasp 

Major, de 28 cilindros, en cuádruple esirella. Al principio se pro- 

yectó como bombardero de largo radio de acción y ahora parece ser 
que se está estudiando su versión cival, 


FRANCIA 


Observadores francesas en las 
pruebas de la bomba atómica. 


El Gobierno francés, acep- 
tando la invitación norteame- 
ricana. ha nombrado tres ob- 
servadores para asistir a las 
pruebas de la bomba atómica 
en Bikini. 


GRAN BRETAÑA 


La R. A. F. monta un servicio 
aéreo Inglaterra-Singapur. 


El Mando de Transporte de 
la R. A. F. ha iniciado su más 





Se está experimentando un nuevo modelo de superbombardero. 

Es éste el “Boeing XB-44”, derivado del “B-29”, dotado de nue- 

vos molores Pratt € Whitney Wasp Major. Tiene algunas dife- 

yencias con su antecesor, entre las cuales se encuentra el alarga- 
miento de las góndolas motoras. 
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importante servicio al salir del 
aeródromo de Lyneham un 
avión «York» con destino a 
Singapur. 

Este servicio es diario y cu- 
brirá una distancia equivalen- 
te a tres días y cuatro horas 
de vuelo. El avión deberá lle- 
gar a El Cairo después de vo- 
lar catorce horas y cuarenta y 
cinco minutos. 


Reducción de las Fuerzas Aé- 
reas británicas en Alemania. . 


Las Fuerzas Aéreas británi- 
cas de ocupación en Alumania, 
van a quedar reducidas a dos 
tercios de sus efectivos antes 
de fin de año. 


Nusva marca establecida por 
la R, A. F. en el vuelo Ingla- 
terra-Nueva Zelanda. 


Un avión de transporte de la 
R. A. F., tipo «Lancaster», ha 
establecido un nuevo «record» 
del vuelo Inglaterra-Nueva Ze-. 
landa, al llegar al aeródromo 
de Chakea en sesenta horas 
cuarenta y dos minutos; es de- 
cir, una hora y veintitrés mi- 
nutos menos que el «récord» 
anterior establecido por otru 
«Lancaster». 
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Ha aparecido un nuevo avión de asalto: el “Comsolidated-Vultee XA-41”, proyectado para la Aviación 

miltar estadounidense. Metálico, monoplaza, de ala media; armado de cuatro cañones de 387 mm. y cua- 

tro ametralladoras de 1,27 mm.; lleva, además, 2.900 kilogramos de bombas. El motor Pratt £ Whitney, 
de 28 cilindros, desarrolla una potencia de 3.000 cv. 


ALEMANIA ' 


Proyectos alémanes interrum- 
pidos por la derrota, 


Según la revista aeronáuti 
ca británica «La Aviación Mun. 
dial>, entre los proyectados ti- 
pos de aviones alemanes des- 
tacan: : 

Un «Messerschmitt - 264», 
cuatrimotor de bombardeo, con 
una carga de 2.000 kgs., y que 
debía ser utilizado para el 
bombardeo de Nueva York. Es- 
te aparato, que había hecho 


sus primeros vuelos de prue- 


ba en diciembre del 41, no pu- 


do ser concluído definitiva- : 


mente. 

Un «Junkers - 288», avión 
de reacción, con una velocidad 
máxima de 800 kms. por hora, 
que debía tener un radio de 
acción de 1.600 kms., con 2 to- 
neladas de carga y 1.200 con 
4 toneladas. 

Un caza de reacción que al- 
canzaba una velocidad de 835 
kilómetros por hora, pudiéndo- 
se elevar a una altura de doce 
mil metros. El bombardeo de 
las fábricas alemanas y la ocu- 
pación de Alemania impidie- 
ron el empleo de este aparato 


en el curso de las operaciones, 


militares. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo helicóptero de la 
A. A. F. 


El nuevo helicóptero «XR-9> 
de la A. A. F. tiene las siguien- 
tes características: 

Diámetro del rotor, 6 metros. 

Peso total, 5.560 kgs. 


Velocidad máxima al nivel 
del suelo, 145 kms. 


Empleando combustible de 
77 octanos puede volar durante 
tres horas. 


Sincronización automática de 
las hélices. 


La Compañía norteamerica- 


na de tráfico aéreo Chicag) : 


and Southern Air Lines ha 
propuesto la instalación de un 
equipo de sincronización al ob- 
jeto de que las hélices de los 
motores de sus aviones «Sky- 
mater> giren al mismo núme- 
ro de revoluciones. Con esta 
medida se espera mayor como- 
didad para el pasaje, reducir 
el trabajo y fatiga del piloto 
y conseguir de paso mejores 
resultados. Se espera que es- 
tos equipos queden instalados 
en esta primavera. 
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Derivados del “Douglas DC-3”.. 


Los primeros derivados fu- 
turos del famoso avión <Dou- 
glas DC-3>, son el «Martín. 
Mercury 202» y el «Consolida- 
ted Modelo 110», que tienen 
una velocidad casi 160 kilóme- 
tros por hora más que la del 
¿«DC-3», y un radio de acción 
casi doble, con una carga de 
726 kgs. más. 


“Record” establecido por un 
avión (a reacción, 


Un avión norteamericano de 
propulsión -por reacción acaba 
de establecer un “record” de ve- 
locidad, volando desde Nueva 
York a Wáshington. En este 
recorrido invirtió veintinueve 
minutos quince. segundos, cu- 
briendo una distancia de 389 
kilómetros. 


El “Consolidated Vultee 
XB-36”. 


El avión «Consolidated Vul- 
tee XB-36», versión militar 
del hexamotor de pasaje y car- 
ga modelo 37 “Convair” estará 
en breve terminado para ini- 
ciar sus vuelos de prueba. El 
peso máximo de este avión se- 
rá de 113.500 kgs., y la auto- 
nomía, de 16.100 kms. 
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Valor de la Flota aérea. 


El valor de los aviones ame- 
'ricanos en el período de 1940- 
1944,. arroja las siguientes ci- 
fras: i 

Aviones de bombardeo, dóla.- 
res 15.819.000.000; aviones de 
caza y aviones de reconoci- 
miento naval, 6.150.000.000; 
aviones de transporte, dólares 
2.139.000.000; «aviones de ense 
fñanza, 1.346.000.000; aviones 
para comunicaciones y misio- 
nes especiales, 144.000.000. To- 
tal, 25.598.000.000 de dólares. 

El precio total en dólares 
de 25.598.000.000 de estos avio- 
nes se reparte en la siguiente 
proporción: 

Aviones de bombardeo, 61,8 
por 100; aviones de caza y 
aviones de reconocimiento na- 
val, 24,0 por 100; aviones de 
transporte, 8,1 por 100; avio- 
nes de enseñanza, 5,2 por 100; 
aviones de comunicaciones y 
misiones especiales, 0,6 por 
ciento. 


Pruebás de nuevos aviones, 

El nuevo avión de transpor- 
te «Lockheed Constitution» y 
el “Convair 37”, en construc- 
ción, serán probados con mo- 
tores de menor potencia de los 
que realmente les están asig- 
nados. 

La construcción en serie le 
estos aviones comerciales no 
comenzará hasta que los moto- 
res de más de 5.000 cv. estén 
plenamente logrados. 
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Como complemento al Lockheed L-49 “Constellation” se ha insta- 

lado debajo de su fuselaje una bodega desmontable, denominada. 

Spveedpak. Introducido el curgamento en su interior, es izada por 

medio de cabrias y sujeta con un dispositivo de cerrojos. La carga 
aumenta así en 3.630 kilogramos. 


E] nuevo “Martín Mars”. 


Según una noticia de fuente 
americana, el nuevo «Martín 
Mars» estará equipado de 4 
motores Pratt € Whitney 
Wasp Major, el más grande de 
los motores P € W, de 3.000 cv. 
de potencia, es decir, 12.000 cv. 
comparados con 9.000 en el mo- 
delo actual. El nuevo modelo 
debe reducir el costo actual de 
vuelo de 10 centavos la tone- 
lada - milla, realizado por el 
«Mars» original. Tendrá un 
peso bruto de despegue de 87,5 
toneladas, de las cuales más de 
la mitad serán de carga útil. 
La velocidad de crucero será 
320 kms. por hora para reco- 
rridos de 3.200 kms., llevando 
una carga de pago de 23.000 
kilogramos. Con una carga de 
6.000 kgs., la autonomía lle- 
gará a los 7.400 kms. 
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Datos comparativos entre los: 
“Douglas DC-6” y “DC-4”. 


El «Douglas DC-6», en su: 
versión civil, presenta muchas. 
ventajas respecto al «Douglas 
DC-4», y ha sido construíd. 
realmente para poder compe-- 
tir con el «Lockheed Constella- 
tion» y la American Airlines. 
y la United Airlines con <Dou- 
glas DC-6», rivalicen en tra- 
tar de recorrer en ocho hora: 
y media la distancia que sepa:- 
ra la costa oriental de la occi 
dental de los Estados Unido: 

Las diferencias entre el 
¿DC-6» y el «DC-43 son las si- 
guientes: 

«DC-6>: Largo, 30,47 m.;. 
envergadura, 35,60 m.; peso: 
total, 37.000 kgs.; número to-- 
tal de asientos, 52; cuatro mo-- 
tores Pratt £ Whitney R. 2.800,. 
de 2.100 cv. 
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Han sido dados nuevos detalles sobre el Bristol 170 “Freigiher”, avión de transporte inglés. La versión 
de carga puede transportar 5.905 kilogramos de mercancias, mientras que la de pasaje desciende au 
4.925 kilogramos, transportando, en cambio, 259 kilogramos de tripulación. 
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"El Rolls-Royce “Nene”, motor de reacción con el cual fué equipado 
el caza “Lockheed P-80”, es el derivado del “Derwent V”. El 
impulso «máximo es de 2.495 kilogramos. Desde hace poco tiempo 
-ha sulo montado en De Havilland 100 “Vamprre”, el cual está rea- 
' lizando sus pruebas en vuelo. 


e«DC-4>»: Largo, 27,70 m.; 
envergadura, 25,60 m.; peso 
total, 37.200 kgs.; número de 
asientos, 44; cuatro motores 
Pratt € Whitney R 2.000, de 
1.350 cv. 

El <DC-4» tiene una cabina 
«de presión y su velocidad. de 
Crucero es mucho más elevada. 


El XB-35 “Fling Wing”. 


El Ejército norteamericany 


"ha revelado la existencia de. 


“un nuevo bombardero inmenso, 
«de construcción sin preceden- 
tes, que puede llevar más bom- 
bas a mayor velocidad y dis- 
lancia que cualquier otro 
-avión. 

Se llama el XB-35, concebi- 
«do por primera vez hace vein- 
titrés años por John K. North- 
ropp. Se le llama. <Fling 
Wing» («Ala Volante»), por 
que tiene la forma de una in- 
mensa ala y es distinto de to- 
dos los demás tipos de avión, 
ya que carece de cola y fuse- 
laje. 

Lleva una tripulación de 15 
“hombres, 38 depósitos de bom- 
"bas para 60 de éstas, .4 moto- 
-res de 3.000. caballos y grandes 
tanques de combustible. Tie- 
-ne una envergadura de 52 me- 
tros, y completamente cargady 
-pesa 104 toneladas; pero. den. 
«do a su construcción, se ase- 
gura que puede volar más de 
“prisa que muchos cazas, y con 
una carga de bombas «sustan- 


clal» tiene una autonomía de 
16.000 kms. 

El «Fling Wing» está some- 
tido a pruebas de tierra en 
Hawthorne, California. Volará 
por primera vez en junio en el 
aeródromo Muroc del Ejército. 


Se vuelve a la construcción de 
dirigibles. 


Se anuncia la construcción 
en Akron (Estados Unidos) de 
dirigibles con capacidad para 
300 pasajeros, que servi. 
rán para las rutas del At- 
lántico y del Pacífico. La cons- 
trucción de los primeros apa- 
ratos de este tipo requerirá 
dos años, pero después se fa- 
bricarán en seis meses. Serán 
una tercera parte más grandes 
que el antiguo dirigible ale- 
mán «Graff Zeppelin», y ma- 


.yores también que los norte- 
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americanos tipo «Akron». Cos- 
tarán alrededor de ocho millo- 
nes de dólares cada uno. 


Vuelos científicos, 


Una superfortaleza volante 
especialmente equipada empe 
zará a fines de mayo una sé- 
rie de vuelos con el fin de me- 
dir la intensidad de los rayus 
cósmicos a diversas alturas. 


_Se realizarán cuatro viajes de 


ida y vuelta bajo los auspicios 
de la aviación norteamericana 
y la Sociedad Geográfica en- 
tre los diversos puntos de la 
frontera Norte de los Estados 
Unidos y el Ecuador magnéti- 
co y altitudes respectivas .le 
11.500, 8.000, 5.000 y 1.600 me- 
tros. 


FRANCIA 


Nuevo hidroavión de gran to- 
nelaje. 


Ha sido construido un nue- 
vo hidroavión francés en los 
talleres de la Sociedad Nacio- 
nal de Construcciones Aero- 
náuticas. El primer vuelo de 
ensayo se efectuará en Mar: 
gnagne. 

El nuevo avión mide 52 me- 
tros y posee seis motores, pu- 
diendo llevar una carga de 60 
toneladas. En el vuelo d+ ensa 
yo el aparato despegó en treim- 
ta segundos, dando las pruebas 
un resultado satisfactorio. Es- 


- te nuevo hidroavión será em- 


pleado en la línea transoceá- 
nica. 


El “Languedoc 160”. 


El avión francés «<Langue- 
doc 16U» ha batido el «record» 
de velocidad de la Aviación co 
mercial en la distancia de Pa- 
rís a Londres, transportando 
33 pasajeros y naciendo el 


e 












rm A o AS 
mo mr A 
Ped 


as 





cl o , > , 
o al E ES .” a > 2 Pam carr ro 


Derivado del P-91 “Black Widow”, ha aparecido en los Estados 

Unidos el F-15 “Reporter”, avión de reconocimiento fotográfico. 

El equipo fotográfico va instulado en el morro del fuselaje y con- 

tiene seis cámaras. Los motores son dos Pratt € Whitney Doble 
Wasp, de 2.100 cv., con hélices cuatripalas. 
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viaje en cuarenta y nueve mi- 
nutos. El avión fué presenta- 
do a las altas personalidades 
técnicas británicas y demostró 
la vitalidad de la industria ae- 
ronáutica francesa. Este es el 
primer avión de transporte 
francés construido después de 
la liberación y presentado al 
extranjero. 


GRAN BRETAÑA 


Expertos alemanés marchan 
a Gran Bretaña, 


Veinticinco expertos alema- 
“nes en la construcción de avio- 
nes de propulsión «por reacción 
llegarán a Gran Bretaña den- 
tro de dos o tres dias para 
asistir a ciertos experimentos. 

El secretario parlamentario 
del Ministerio de  Abasteci- 
mientos declaró que estos ex- 
pertos llegarían a Inglaterra 
mediante un acuerdo mutuo 
con los Estados Unidos y la 
Unión Soviética. En dicha ex- 
pedición están incluídos el pro- 
fesor Sussamann, experto en 
construcciones aerodinámicas, y 
Ernest Schmidt, experto en 
turbinas de gas. 


El caza australiano “CA-15”. 


El nuevo aparato de caza 
australiano «CA-15» ha hecho 
su primer vuelo de prueba en 
Melbourne. 

Es un aparato de una pla- 
za, monoplano de ala larga y 
estrecha, con un fuselaje lar- 
go y poca envergadura. Lleva 
un motor Rolls Royce Griffon 
de dos cilindros, que es un 
avance del motor Merlin que 
llevaban los «Hurricanes» y 
otros cazas. 





. ra de la metrópoli. 
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El departamento de helicópteros “Silcoraky D'vision”, del grupo 
americano United Aircraft. Corp., ha desarrollado el helicóntero 


. derivado del “R-5”. Este nuevo aparato, denominado “S-51”, e3 


de a id Y de cuatro plazas. Está equipado con un motor 
Pratt € Whitney Wasp Junior, de 450 cv. 


Actuación de las bombas 
volantes, 


En la noche del 12 al 13 de 
junio de 1944 cayó sobre Ingla- 
terra la primera bomba volan- 
te “V-1”, y el 30 de marzo 
de 1945, la última. 

Acumulados los tiempos de 


- actuación de las “V-1” en el pe- 


ríodo señalado, el número total 


de horas es el de seiscientas. Se . 


calcula que fueron lanzadas 
unas 9.200 bombas volantes, de 
las cuales cruzaron la costa: in- 
glesa unas 5.900, cayendo sobre 
Londres 2.450, y fuera de la 
metrópoli, 3.450. Fueron derri- 
badas 1.975 por los aviones de 
caza, y 2.050 por la D.'C, A., de- 
teniendo los globos cautivos a 
otras 300 en el avance. El nú- 
mero de victimas ocasionado se 
eleva a 6.000 ¡personas. 

El número de “V-2” lanzadas 
por los alemanes desde el Con- 
tinente sobre Inglaterra fué de 
1.077, que causaron 2.721 vícti- 
mas. El mayor número lanzado 
en un solo día corresponde al 15 
de febrero de 1945, en que caye- 
ron 32 sobre Londres y 41 fue- 
El mayor 
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El nuevo avión inglés “Suvermarine S. 24/37”, de ala alta, equi- 

pado con un motor Rolls-Royce Merlin, 30 6 32, proyeciado como 

torpedero de la Arriación naval. Su especial curacterística consiste 
en tener variable el ángulo de incidencia de las alas. 
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- sión la Suiza. 


número de víctimas registrado 
es el de 250 ¡personas, el día 1 
de marzo de 1945, 


SUECIA 


Adquisición de aviones 
“Vampire”, 


La decisión de la aviación 
militar sueca. de adquirir cazas 
por reacción “D, H. 100 Vam- 
pire”, así como el acuerdo re- 
lativo a la construcción con li- 
cencia del tuborreactor D, H. 
Goblin, representará un valor 
de unos 3.000.000 de libras es- 
terlinas, proporcionando traba- 
jo durante doce meses a cerca 
de 3.000 obreros de los talleres 
De : Havilland. 

La adquisición por Suecia del 
“Vampire” es el preludio de 
una reorganización de la avia- 


ción militar sueca, ya que en 


lo sucesivo Suecia no poseerá 
más que cazas por reagcción, 
caza-bombarderos y aviones de 
reconocimiento. 


SUIZA 


Técnicos del “radar” en Suiza. 


En el mes de marzo llegó a 
Suiza una Delegación británica 
de técnicos del “radar”, invi- 
tada por las autoridades milita- 
reas helvéticas. Preside la De- 
legación el Mayor D. Esward 
Evans y comprende tres Oficia- 
les y 39 hombres. Permanece- 
rán en Suiza unas dos semanas 
para hacer demostraciones de 
aparatos “radar” británicos pa- 
ra la puntería de piezas de 
D. C. A. y de proyectores, tar- 
to.en terreno llano como en los 
Alpes suizos. El General de 
Brigada G. C. Gray y el Mayor 
N. B. Cork fueron los que pre- 
pararon la llegada de'esta Mi- 


REVISTA DE AERONAUTICA 






. ' E 
> E E e 5 y 


MVE A ae tá " 
e datos a Mita 


Sr 


AVIACION CIVIL 





Número 66 


El avión de entrenamiento “Percival T. 23/48”, equipado con un motor D. H. Gipsy Queen 32, de 250 cv., 
ha sido proyectado para dicha emisión, tanto diurna como nocturnamente. "Tiene una envergadura de 
umos 14 metros, desarrollando una velocidad máxima de unos 260 Iilómetros por hora, 


ESTADOS UNIDOS 


Huelga de pilotos civiles, 


El Presidente Truman ha or 
denado la creación de una Co- 
misión que investigue la dispu- 
ta entre unos mil pilotos de 
la Transcontinental Western 
Air Inc, que amenazan con de- 
clararseé en huelga, obligando 
de este modo a anular todos los 
vuelos nacionales e internacio- 
nales en 32.000 kms. de la red 
de líneas de la Empresa. 

Si se pone en práctica la 
huelga, será la primera vez en 
la historia de la aviación nor- 
teamericana que los pilotos ce- 
san en su trabajo. Piden, entre 
otros beneficios, aumento le 
sueldos y menos horas de tra- 
bajo. a 


Incremento de la aviación pri- 
vada. : 


Según el subsecretario dle 
Comercio norteamericano, los 
Estados Unidos tendrán más 
de 400.000 aviones de :[propie- 
dad personal antes de un pe 
ríodo de diez años. 


Utilización de la propulsión 
cohete para los despegues, 


Los círculos aeronáuticos in- 
forman que el Gobierno de los 
Estados Unidos quizá apruebe 
pronto el empleo de la propul- 
sión por cohetes en los aviones 
comerciales. Los cohetes serían 
utilizados para ayudar en el 
despegue a los aviones accio- 
nados por hélices. Los partida- 
rios de este método dicen que 
constituyen: una mayor seguri- 
dida en el vuelo y permiten que 
los aviones lleven mayores car- 
gas. 


Nuevo avión de transporte. 


Se está construyendo en las 
fábricas aeronáuticas de Long- 
Beach (California) un avión 
de transporte gigante, cuatri- 
motor, capaz de hacer la vuel- 
ta al mundo en setenta y dos 
horas, con dos escalas. 


FRANCIA 


Fin de la Conferencia de Paris. 


La Conferencia de Aviación 
Civil para Europa y el Medi- 


terráneo ha terminado en Pa- : 


rís. Los acuerdos tomados por 


, 
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los técnicos establecen proce- 
dimientos «standard» relativos 
a la construcción y explotación 
de aeropuertos, procedimientos 
de vuelo, etc., etc. Se decidió 
recomendar la creación de una 
Secretaría general y una Orga. 
nización internacional de Avia- 
ción Civil, cuya sede perma- 
nente sería París. 


Próximo restablecimitnto de la 
líniela aérea Francia-Sudamé- 
rica. 


La línea aérea entre Fran- 
cia y América, explotada por 
la Compañía Air France, se 
rá restablecida próximamente. 
La línea comprenderá el reco- 
rrido de Francia, Santiago de 
Chile, haciendo escala en Ca- 
sablanca, Dakar, Río de Janei- 
ro, Montevideo y Buenos Alres. 


Acuerdo “éreo francoirlandés. 


Entre el Presidente de Ir- 
landa y el representante fran- 
cés en dicho país, ha sido fir- 
mado un acuerdo aéreo, por 
virtud del cual se dan garan 
tías a las líneas aéreas fran- 
cesas establecidas entre París 
y Dublín y al servicio trans- 
atlántico desde París al Ca- 
nadá. 
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GRAN BRETAÑA 


Magnífico vuelo de un “Lan- 
castrian”, 


Un “Lancastrian” de] Servi- 
cio de Transporte de la R, A, F. 
ha llegado al aeródromo de 
Northolt (Middlesex), después 
de efectuar el vuelo Nueva Ze- 
landa-Inglaterra en sesenta y 
una horas veintiocho minutos. 
Este aparato ha realizado un 
viaje en redondo de más de 
40.000 kilómetros en seis días 
y medio. 


Nacionalización de la Aviación 
civil, 


El lord presidente del Conse- 
jo inglés provocó la segunda 
lectura del proyecto de ley 
para nacionalizar la Aviación 
civil británica, durante la se- 
sión celebrada en los Comunes 
el pasado día 6, asegurando 
que las líneas aéreas privadas 
ocasionarían  'económicamente 
una situación imposible, mu- 
chos accidentes y muchas com- 
plicaciones y dificultades. 


Acuerdo anglotigipcio. 


Ha sido firmado un acuerda 
aeronáutico angloegipcio, en 
virtud del cual la British Over- 
seas Airways Corporation y la 
Compañía egipcia Misr, efec- 
tuarán el servicio entre Egipto 


' y Gran Bretaña de una parte 


y Egipto y el Oriente Medio 
por otra. ' 


Planes de la Miles Aircraft. 


La Compañía inglesa le 
Aviación Miles Aircraft ha 
trazado planes para un servi- 
clio de correo aéreo a través 
del Atlántico y a otras zonas 
del mundo, mediante el empleo 
de aviones de reacción. 

Esta Compañía se propone 
utilizar el aparato <Libellula», 
proyectado especialmente como 
avión correo, zon tres motores 
de reacción o dos motores Rolls 
Royce Derwent V. Transporta 
2.000 kgs. de correspondencia 
aproximadamente. Efectuando 
el vuelo por la subestratosfera 
alcanza una velocidad de 800 
kilómetros por hora; puede cu- 
brir la distancia de Inglaterra 
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a Nueva York a a Montreal en 
seis horas; a Calcuta, en doce; 
a Perth, Australia, en 24 ho- 
ras. 


HOLANDA 


Nueva línea de la K. L. M. 


La Compañía Real Holande- 
sa de Lineas Aéreas ha reali- 
zado su primer viaje desde el 
aeropuerto Schippol a Nue- 
va York el día 21 de mayo. La 
línea empezara a funcionar 


con cuatro «Douglas DC-4». 


- 


ITALIA 


Sa proyecta la creación de una 
nueva Compañía aérea italo- 
americana. 


La Sociedad americana de 
transportes aéreos T. W. A., 
anuncia la firma de un contra- 
to con el Ministerio del Aire 
italiano para la creación de 
una Compañía encargada de 
explotar las líneas de aviación 
en Italia. La T. W. A. tendrá 
el,40 por 100 de las acciones 


Esta fotografía pertenece al primer prototipo del “Sort Shetland”, hidroavión que se destrozó en un 
infortunado accidente. La construcción del segundo prototipo está ya en período muy avanzado, 
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de 'esta Compañía del Gobier- 
no italiano, y aproximadamen- 
te un 30 por 100 las poseerá el 
capital italiano. 


NORUEGA 


Colaboración norusgodanesa, 


La firma noruega Det 
Norcke Luftfartselskab se pro- 
pone servir cuatro veces por 
semana, en los dos sentidos, la 
línea Oslo-Copenhague-Zurich 
en colaboración con la Sociedad 
danesa D. D. L. 


POLONIA 


Servicios aéreos. 


Las líneas aéreas polacas es- 
tán organizando actualmente 
un servicio entre Berlín, Mos- 
cú, Varsovia, Praga y Esto- 
colmo. Según «el acuerdo aéreo 
polacorruso, la U. R. S. S. ha 
prometido facilitar equipo mo- 
derno e instructores. 


PORTUGAL 


Mantenimiento de bases anglo- 
aéreas en las Azores. 


En los círculos bien informa- 
dos de Lisboa se afirma con 
insistencia que el Gobierno 
portugués: no. pondrá reparos 
a la pretensión angloamerica- 


na de mantener sus bases en' 


las Azores mientras no sea acla- 
rada la actual tensión interna- 
cional. Hace unos días estuvo 
en Lisboa el jefe supremo de 
la aviación norteamericana en 
_las Azores. En los mismos me- 
dios, donde se da por descon- 
tado el beneplácito portugués 
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El Brie cad 170 **, ieder”. dil nal nos 0.0 crios en púginas QA- 


tertojes, ec 4 Ce a lemiecito ditpcaiicia. teatro de la Aviación 

civdl capos Sit cnpruevdad de teansforuiación le hacen apto para 

múllipies mistores de trasporte, tanto) de mercancias como de 
pasajeros. 


a la petición anglonorteameri- 
cana, se habla de medidas ex- 
cepcionales tomadas por los 
Estados Unidos en diferents 
puntos estratégicos ante la po- 
sibilidad de un conflicto ar- 
mado con Rusia. En los cen- 
tros oficiales lisboetas no ha 
sido facilitada información ai: 
guna con respecto'a estas ne- 


gociaciones, que aún no han sil- 


do confirmadas. 


El aeropuerto “Lages” en las 
Azores. 


Según ha sido revelado aho- 
ra en los medios competentes, 
los dos aeropuertos construí 
dos en las Azores costaron 
1.250 millones de escudos. Én 
el terreno de aterrizaje de La- 
ges descendieron en una sola 
jornada 1.000 aviones de trans- 
porte. También el de Santa 
María registró un inusitado 
movimiento una vez que Por- 
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El nuevo avión de pasaje:az britántivo Vielrers “1 "4? 
está equipado por dos Bristol “Hércaut :P. y pu: - pq e- 


pórtar 27 pasajeros a una velocidad de crucero de 252 
millas por hora, con un radio de acción de 1.500 millas. 
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tugal concedió bases en aque- 
las islas a la Gran Bretaña y 
Estados Unidos. 

El aeridromo de Lages co- 
menzó a ser construído en el 
año 1941; pero en 1943. des- 


* pués del Acuerdo lusobritáni- 


co, llegaron a la isla de Terce- 
ra una gran cantidad de na- 
víos con material necesario pa- 
ra acelerarse las obras. En 
enero de 1945 los americanos 
se unieron a las fuerzas ingle- 
sas. En 27 meses aterrizaron 
en el aeródromo de Lages unos 
21.000 aviones. Este aeropuer- 
to constituye hoy un pequeño 
mundo donde existen tres tea- 
tros, los hoteles Terminal, in- 
glés, hotel de Ging, americano, 
y el edificio de la Radio City, 
poderosa emisora inglesa de ra .- 
diodifusión. Millares de barra- 
cas, modernos cuarteles, cuatro 


gigantescos hangares, o cam- 


pos de deportes, un potente Ía - 
ro, centenares de automóviles, 
camiones y «jeeps». 


Acuerdo aéreo francolusitano. 


Ha sido firmado en Lisboa 
entre el señor Oliveira Salazar 
y el embajador francés en la 
capital portuguesa, un impor- 
tante acuerdo de aviación ci- 
vil, en virtud del cual los avio- 
ne3 franceses: podrán utilizar 
los aeródromos de las Azores 
y de otras colonias, como pun- 
tos de descarga, embarque y 
de aprovisionamiento en sus ru- 
tas con otros países. : 

En consecuencia, los aviones 


- portugueses podrán aterrizar 


libremente en los territorios 
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El helicóptero—que ha llegado a una notable perfección —rea- 
liza en los Estados Unidos pruebas que demuestran sus posibt- 
lidades. En Texas, donde fué tomada esta fotografía, la exhabr- 
ción llegó incluso a tomar tierra en la azotea de un gran edificio. 


franceses, tanto metropolita. 
nos como coloniales. 

Se anuncia que' dentro le 
breves días se fundará la línea 
aérea directa Paris-Lisboa. 


Reducción de precio dé los pa- 
sajes aéreos, 


El precio del pasaje aéreo de 
Lisboa a Londres ha sido redu- 
cido de 3. 672 escudos a 2.600. 


SUECIA 


Actividades aeranáuticas. 


- El Gobierno sueco ha sido 
uno de los primeros en adhe- 
rirse a las cinco libertades del 
aire, Acaba de otorgar la con- 
cesión de la línea Nueva York- 
Oslo - Estocolmo-Copenhague a 
la “American Overstas AÁir- 
lines”, 
La Compañía sueca “S. L 
L. A.” llevó a cabo el 15 de 
marzo pasado su primer vuelo 
de estudio en la línea que tie- 
ne en proyecto para América 


del Sur. La. ruta fué: Estocol- 
mo - París - Lisboa - Casablan- 


Ca - Dákar - Bathurst - Natal- 
Bahía-Río de Janeiro, El avión 
era un “Boeing B-27”, trans- 
formado. Para su regreso se 
han previsto escalas en Recife 
y Sal (islas de Cabo Verde). . 

Se calcula en ochenta y dos 
horas el tiempo de vuelo efec- 
tivo para cubrir la distancia 
de 24,111 kilómetros que exis- 
te entre Estocolmo-Sao Paulo- 
Estocolmo, 


Nuevas líneas. 


La Empresa sueca A. B. A., 
que funciona actualmente en la 
ruta Estocolmo - Ginebra, está 
planeando la inauguración de 
servicios suplementarios de Es- 
tocolmo a Niza, de Estocolmo 
a París y Zurich y de Mal- 
mo a Amsterdam y Zurich. 


Servicios nocturnos de la 
LEA. B.” 


La Compañía sueca “A, B. 
Aerotransport” se propone 
crear servicios aeropostalas 
nocturnos entre Estocolmo y 
Amsterdam, París, Londres y 
Zurich. El director de la Com 
pañía. ha tenido hace poco, con 
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este fin, conversaciones con re- 
presentantes de la “Air Fran- 
ce” y de la “Swissair”, 


SUIZA 


Aeropuerto internacional fran- 
cosuizo, 


Los trabajos para la cons- 
trucción del aeropuerto inter- 
naciona] francosuizo de Blotz- 
heim, que servirá a las ciuda- 
ds de Basilea y Mulhouse, co- 
menzaron en el mes de marzo 
pasado, habiéndose dado el ¡pri- 
mer golpe de piqueta en pre- 
sencia- de autoridades de am- 
bos países. S2:' han colocado 
bandas enrejadas provisionales 
hasta que las pistas ciment2- 
das estén terminadas. Así se 
piensa restablecer, a partir del 
mes de mayo, el tráfico aéreo 
con Basilea. 


Aeropuertos en Basilea, 


Las instalaciones provisiona- 
les del nuevo aeropuerto de 
Basilea fueron inauguradas en 
presencia de numerosas perso- 
nalidades suizas y francesas. 
Este aeródromo tiene de parti- 
cular que, situado en territo- 
rio francés, sirve al mismo 
tiempo a Basilea, en Suiza, y 
a Alsacia. 

Representa uno de los fru- 
tos de los esfuerzos emprendi- 
dos por el Gobierno suizo para 
activar el tráfico aéreo inter 
nacional. En el curso de los úl- 
timos años las autoridades sul- 
zas han votado una ley que 
prevé que los territorios de 
aviación de Suiza estarán cla- 
sificados y recibirán subven- 
ciones según su categoría. Es 
así que el futuro aeródromo de 
Zurich será de categoría in- 
ternacional, mientras que el de 
Basilea y el de Ginebra reci- 
birán tan sólo el tráfico inter- 
nacional. 

También este año el Conse- 
jo de los Estados o Senado ha 
empezado a estudiar una ley 
de navegación aérea adaptada 
a las necesidades de nuestra 
época. Esta ley fijará los prin- 
cipios jurídicos aplicables en 
materia de aeródromos. 

La Suisse Air será dotada 
de una estructura más' amplia, 
y se convertirá en una verda- 
dera sociedad nacional de 
transportes aéreos. 
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Ausencia soviética de la OPACI. 


El secretario general de la 
Organización Provisional de 
Aeronáutica Civil Internacio- 
nal ha manifestado que la 
Unión Soviética ha rechazado, 
sin dar explicación alguna, la 
invitación para enviar un ob- 
servador a la Conferencia que 
se está celebrando actualmen- 
-te en Londres. | 

Agregó que es muy signifi- 
cativo que ni Polonia, Ruma- 
nia, Hungría y Finlandia es- 
tén representadas en la Con- 
ferencia, y que la mayor parte 
de dichos países no se habían 
dignado siquiera contestar a ¡a 
invitación que se les había he- 
cho. 


Próximo establecimiento de 
servicios aéreos con el exte- 
rior de la U, R. $. $. 


En un futuro próximo se es- 
tablecerán servicios aéreos en- 
tre Moscú, Londres, París y 
Roma. El mes próximo será 
inaugurada una nueva línea 
aérea entre Moscú-Tirana, vía 
Iwow y Belgrado. Asimismo 
serán aumentados los servicios 


Conferencias actrca del des- 


arrollo de la Aviaci ación civil, 


Han finalizado Jas conferen- 
cias técnicocientificas dedica- 
das a las perspectivas del des- 
arrollo de la Aviación civil en 
la Unión Soviética. Participa- 
ron los jefes de la flota aérea 
civil, Mariscal de Aviación As- 
tajov, conocido constructor ae- 
ronáutico soviético, y los re- 
presentantes de los centros de 
investigación científica del Ins- 
tituto de la Flota: aérea civil 
y de los numerosos centros 
científicos de Moscú. 


Entre más de veinte infor- 
mes presentados, merecieron 
especial “atención los dedicados 
a las perspectivas del perfec- 
cionamiento de los aviones de 
transporte y de la aviación pa- 
ra fines especiales. Deben 


crearse aparatos capaces de vo- 


lar a pesar de los grandes 
fríos y con elevadas tempera- 
turas. Tendrán un gran radio 
de acción y servirán para vue- 
los sin escala. 


o 


Acuerdo zéreo con Hungría. 


Se han dado a conocer algu- 
nos detalles del acuerdo aero- 
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náutico concertado entre la 
U. R. $. S. y Hungría, Por un 
plazo de treinta años, Hungría 
pondrá a disposición de la 
U. R. S, S. sus actuales aeró- 
dromos, así como log terranos 
necesarios para su ensanche y 
el establecimiento de nuevas 
instalaciones; además, Hungría 
se encargará durante cinco años 
del entretenimiento de esos 
aeródromos y de sus depen- 
dencias. La U. R. $. $. facili- 
tará todo el equipo técnico ade- 
cuado para el fomento del trá- 
fico aéreo, así como el mate- 
rial volante. La dirección de la 
Compañía que se forma está 
regentáda por un ruso, 


Negociaciones entre Rusia y 
Estaldos Unidos sobre estable- 
cimiento de líneas aéreas. 


Rusia ha accedido a discutir 
los planes para los futuros ser- 
vicios aéreos con los Estados 
Unidos. Actualmente ninguna 
línea aérea comercial norte- 
americana opera con Rusia; 
pero la línea aérea de Ultra 
mar americana ha recibido li- 
cencia pura establecer comu.,: - 
cación aérea con Leningrado y 
Moscú tan pronto sea firmado 
el acuerdo con la U. R. S. S 





El “Tudor II”, tetramotor de bransporte, en el que los ingleses tienen puestas tantas esperanzas; lleva 
60 pasajeros, con un radio de acción de 3.000 kilómetros a unos 400 Inlómetros por hora. 


46 





NAVEGACION, AEROPUERTOS Y SERVICIOS 


Localizadores 


El problema del bombardeo nocturno.—Aplica- 

ción del Radar. — Creación y desarrollo de la 

técnica de los señaladores de objetivos.— Con- 
centración del ataque. 


Tres sencillas comparaciones servirán para 
llustrar los progresos que el bombandezo noctur- 
no ha conseguido durante la guerra mundial: 
a) Sí se dispara una escopeta contra una ban- 
dada de pájaros, la postbilidad de alcanzar a 
uno de ellos es pequeña y el daño ligera, b) Si 
se apunta un arma a un solo pájaro y se dispara 
a una distancia normal, s muy probable alcan- 


zarle y herirle gravemente. c) Si se apuntase el * 


fusil al corazón de un pájaro o a un animal des- 
de cualquier distancia, dentro de los límites de 
tiro, la potencia del arma, concentrada «n una 
sola bala, le mataría seguramente. El bombar- 
deo nocturna de la R. A. F. ha pasado por es- 
tas tres etapas. Los primeros esfuerzos no hacian 
otra cosa que salpicar de bombas una zona más 
O menos extensa del territorio enemigo. Más 
taide las tripulaciones dispusieron de' medios 
para encontrar el emplazamiento aproximada de 
an objetivo y lanzar contra él una pequeña car- 
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, - 


de objetivos 
(De la revista inglesa Flight.) 


ea de bombas, mientras que, algo más tarde, fué 
posible identificar el mismisimo carazón del ob- 
jetivo y arrasarlo, arrojando sobre él un concen- 
trado número de bombas explosivas e incen- 
diarias. 

No se trata ahora de discutir la labor de las 
primeras tripulaciones de bombarderos noctur- 
nos; pero sí merece mencionars2 la labor reali- 
zada en esta primera etapa, pues no ha habido 
tarea. que haya requeridó más valor, resistencia 
o habilidad, aunque sus resultados no merezcan 
la pena de ser tenidos en cuenta, comparándolos 
con los resultados de los bombardeos de última 


hora. Un puñado de aviadores procedentes de 


una nación que se encontraba apurada y ¡uchan- 
do casi sin armas, en su intento de romper el 
cerco que la oprimia, penetraba dentro de las 
defensas organizadas de un enemigo potente, 
plenamente armado y lleno de confianza en sí 
mismo. 


: Comparando con los adelantos y. conocimien- 
tos recientes, las prácticas de navegación aérea 
de los años 1940-41 eran elementales; las ayu- 
das casi no existían; los aviones carecían de .po-.. 
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tencia; las caracteristicas eran menos acusadas 
y se podía confiar menos en ellas; el mal tiem- 
po cafrecía problemas mucho mayores para ven- 
cerlo, y, en vendad, todas las fuerzas parecian 
combinadas para confundir a estos solitarios 
“pioneros”. No obstante, noche tras noche. los 
Whitleys y Hampdens pasaban zumbando len- 
tamente sobre la costa oriental y, ya solos o en 
pequeñas formaciones, atacaban al erzmigo lo 
mejor que podían. El solo hecho de volar hasta 
el objetivo y regresar a la base durante la no- 
che, con frecuencia con mal tiempo, era ya pct 
si solo problema muy arriesgado de acometer, 
como lo indican las cifras de las bajas entonces 
ocurridas. Se hizo patente, a medida que se cons- 
truyeron aviones en mayor número y de mejor 
calidad y las tripulaciones empezaron a salir de 
las «*scuelas de entrenamiento, que había de 
crearse un nuevo plan de ataque, si había de lle- 
varse a cabo una ofensiva de bombardeo noctur- 
no eficaz. 


Mejora del material. 


. 


Hacia fines de 1941 parecieron mejorar cier- 
tos aspectos del problzma. Las lecciones apren- 
didas, de la manera más dolorosa, suministraron 
mucha información respecto a las dificultades 
- cen que se tropezaba respecto a los tipos y efec- 
tos de las defensas enemigas y los errores y de- 
ficiencias de nuestros propios aviones. [Con este 
material y esas fuentes de información hubo lo 
suficiente para permitir una revisión de las tác- 
ticas empleadas y sacar el mayor partido posible 
de la debilidad del enemigo. Aeroplanos y mo- 
tores, ya no tan desesperadamente escasos en 
número, iban mejorando y aumentando su te- 
cho de servicio y carga de bombas. Y, lo que es 
aún más importante, las fábricas comenzaban a 
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Interior del “Lancaster”, en cuya parte central 
van instalados los principales componentes del ra- 
dar de bombardeo HS. 


.rias direcciones llegaban al mismo tiempo sobre 


suministrar toda clase de instrumentos, tan in- . 


dispensables y tan anhelados, y cuyos proyectos, 
perfeccionamiento y fabricación constituyó" una 
enorme tarea para los hombres de ciencia. 


Pasando a la segunda etapa de bombardeo, o 
sea a la comparación, la navegación seguía sien- 
do de vital importancia, “porque no solamente 
cada avión tenía que llegar al objetivo, sino que 
a medida que la formación aumentaba en volu- 
men.se hizo preciso contar con un sistema de 
sincronización. Era evidente que un gran núme- 
ro de aviones nc podían continuar atravesando 
el territorio enemigo durante mucho tiempo, una 
vez que los cazas nocturnos enemigos hubieran 
descubierto la ruta y el objetivo. Y era también 
indúdab!»- el peligro de que 'ocurriesen confusio- 
nes: y 'mezcolanzas si aviones procedentes de va- 
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del. navegante” 


un objetivo. 


Los métodos de navegación habian mejorado 
mucho dufante el primer año de guerra. La de- 
terminación de la posición por instrumentos, 
ayudada por la radio y señales visuales fijas, 
fueron la base para establecer la posición del 
avión en cualquier momento. Las refarencias as- 
tronómicas se empleaban poco, debido al mal 
tezmpo. La imposibilidad de volar rectos y a la 
misma altura durante varios minutos, y el he- 
cho de que los navegantes, preparados en masa 
y muy jóvenes, carecían de la experiencia nece- 
salia para prestar sus servicios con rapidez y 
precisión, fueron nuevas complicaciones que se 
sumaban alas anteriores. 


Faros aéreos.—La identificación normal o en 
caso de apuro _de la posición, en cualquier mo- 
mento, sobre territorio nacional, sz facilitó mu- 
cho porque se contaba con una red de faros ro- 
jos o blancos y por la red de puestos de radio, 
que, colocados a corta distancia entre si y per 
todo el país, constituyeron una eficiente organi- 
zación de escucha. la cooperación con das 'bate- 
rías de reflectores y, finalmente, la ayuda del 
Real Cuerpo de Observadores, fué también im- 
portante. 


La implantación dél sistema de navegación 
con “rejilla”, semi-Radar, fué otro gran -éxito 
en el camino de la ofensiva de bombardeo noc- 
turno. Utilizado por vez primera contra Colo- 
mia, el 31 de mayo de 1942, este ingenioso dis- 
positivo puede ser descrito como el “naveagador 
. Por primera vez, sin tener en 
cuenta la visibilidad ni señal alguna de orienta- 
sión en los alrededores del objetiva, un nave- 


E 1 


AA AAN ir 


gante. podía obtener una posición exacta de su ' 
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avión, en el espacio de an minuto, sin ayuda di- 


recta de la tripulación ni de los Cato que ' 


hubiera en tlerra. 


El instrumento es complicado (hay 3o válvu- 
las y un tubo de rayos catódicos), caro y 'bas- 
tante pesado (120 libras), y funciona en conjun- 
ción con unas instalaciones terrestres bastante 
extensas, que requieren antenas elevadas. Otra 
debilidad era el alcance relativamente corto 
(aproximadamente, 300 millas a 10.000 pies) y 
la reducción de la potencia de la transmisión y 
el alcance a poca altura, El aparato no puede 
utilizarse para otro fin que el de la navegación 
por el sistema Gee. No obstante, demostró ser 
merecedor de toda confianza: daba lugar a po- 
cos errores operativos, y a medida que se con- 
quistaban nuevos territorios podían crearse nue- 
vas estaciones en tierra y una red más extensa, 
para aumentar la superficie de alcance. Índice 
de su importancia para la tripulación de bom- 
bardeo, y el que así lo reconocieran éstas, es el 
hecho de que hubo ocasión en que tuvieron que 
adoptarse medidas para evitar que desapareciese 
por completo la práctica de navegación normal, 
debido a la costumbre de buscar el rumbo por 
medio del Gee (es decir, haciendo depender la 
navegación exclusivamente de las indicaciones 
suministradas por el Gee). 


Creación del señalador de objetivos. 


El tránsito de la etapa número 2 a la etapa 
número 3 fué gradual, y dependió de la compe- 
netración íntima de toda la tripulación en su 
sentido más ambplio. Solamente la cooperación 
de tipo más perfecto entre los aviones individua- 
bes y los grupos, el perfecto dominio del vuelo, 
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Componentes del equipo 
de bombardeo «a ciegas. 
En el centro se ve el 1n- 
dicador principal. con el 
P. P. 1. (indicador del 
plano de posición) y un 
aspecto del parsaje regis- 
trado en la pantalla fluo- 
remcente, en la que figura el círculo de alcamce 
y la señal marcadora. 


das las dificultades, parecian lograr insistente- 
mente el localizar y bombardear sus objetivos. 
Se tuvo la impresión de que si se pudiera re- 
unir cierto número de estas tripulaciones afor- 
tunadas en una sola unidad, con la misión espe- 
cial de Jocalizar el objetivo y guiar hacia él a 
las restantes tripulaciones, los ataques serían mu- 
cho más eficaces. 


El destinar las mejores tripulaciones, sacán- 
dolas de sus grupos, para que participaran en lo 
que no pasaba de ser un experimento, ro era 
una medida fácil mi popular. Sin embargo, los 


oficiales jefes pronto se dieron cuenta de que 


de la navegación, del lanzamiento de bombas y ' 


la aplicación dde material cada vez más perfecto, 
podían producir los resultados que constituían 
la meta del servicio de bombarderos. 


En su afán de encontrar métodos que permi- 


tiesen mejorar el poder ofensivo, el Servicio de 


Bombarderos dirigió un cuestionario a los jóve- 
nes veteranos que estaban en servicio de opera- 
ciones, y de las muchas sugerencias recibidas 
surgió una, que era casi unánime: la necesidad 
de contar con un servicio de localizadores de 
objetivos. 

Se sabía que por la misma razón que en to- 
dos los asuntos hay alguren que supera a los 
demás, también en las misiones de bambardeo 
existían varias tripulaciones que, a pesar de to- 


unos señaladores de objetivos que fueran exce- 
lentes asegurarían el éxito de toda la formación, 
y mediante selección (en ciertos casos volunta- 
riamente) fueron agrupadas determinado núme- 
ro de tripulaciones, y los localizadores de obje- 


“tivos se convirtieron en realidad. 


En cada caso se eligió una tripulación como 
unidad, porque no es sólo un piloto o navegan- 


te el que cemsigue el éxito, sino la tripulación 


completa, aunque, naturalmente, el estar man- 
dada por un buen capitán es parte esencial del 
éxito de una buena tripulación. 


El primer ataque con localizadores de objetivos. 


En agosto de 1942, una fuerza de “localiza- 
dores de objetivos”, entrenados en Lancasters, 
estaba dispuesta para la lucha, y el primer ata- 
que con ellos se llevó a cabo contra Flensburgo, 
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Las indicaciones del “Gee” están basadas en la medida de la diferencia de tiempo entre la recep- 

ción de marcaciones sincronizadas desde una emisora principal, A, y dos (o más) emisoras auxilia- 

res, B y C, que transmiten sus señales en el orden"A, B, A, C, En el mapa cuadriculado ( que lleva 

el navegante) van marcadas en rojo las líneas correspondientes a los distintos defasajes de la es- 

“:tactón B; en verde, las correspondientes:a C, y en color púrpura, las de C. En la carta que inserta- 
O mos no está representada la referencia principal, A. 


En el círculo central se indica en esquema el pupitre de -una instalación “Gee”. En la figura su 
perior derecha, un esquema de la carta empleada para fijar. la posición del aparato. En ella se di- 
bujan las hipérbolas; lugares geométricos de las posiciones del aparato receptor, correspondientes 
4 una determinada equidiferencia de didtancia (registrada en equidiferencia de tiempo de recep- 
. ción) a las estaciones A y B, 4 y C, A y cualquier otra auxiliar. Las intersecciones de estas líneas 
dan en cada momento al navegante la posición de su aparato. En los círculos inferiores se indican 
las rayas luminosas bases en la pantalla del “Gee”y las “muescas” producidas en las mismas por 


- las pulsaciones de. las estaciones emisoras, pudiendo leerse las diferencias de tiempo con que se re- 


.ciben las de las estaciones A-B, A-C, etc., haciendo coincidir las señales 
| phficadas los recorridos necesarios. 


mo. 


el 18 de agosto. La misión principal de los loca= 


lizadores de objetivos era, positivamente, identi- 
ficar el objetivo y marcarlo, de tal modo que la 
fuerza principal de aviones, que les seguían con 
su carga de bombas explosivas e 'incendiarias, 
pudiera entrar en él y arrojar las bombas sobre 
el punto indicado, sin preocuparse de ningún 
otro detalle terrestre, Se depositaba toda la con- 
fianza n los “localizadores”, y si éstos falla- 
ban, entonces, normalmente, todo el ataque fra- 
casaba. 


Los primeros localizadores de objetivos eran 
entoncés la flor y nata de los bombarderas de 
gran experiencia, que habían «demostrado su 
campetencia y habilidad por los resultados ob- 
tenidos. No es que "fueran más valientes que el 
grueso de la fuerza; pero sí tuvieron qu:z en- 
frentarse.al [principio con mayores riesgos, en 
vista ide su posición expuesta, camo cuña de un 
atague, y porque tenían que permanecer más 
tiempo, y. a veces a menor altura, sobre las zo- 
nas del objetivo, intensamente defendidas. 


El plan original era sencillo, directo y un tan- 


y leyendo en escalas am- 


o 


to violento, comparado con la técnica desarrolla- 
da durante los meses siguientes. No tuvo más 
que un éxito limitado, y el puerto de Flensbur- 
go recibió sólo pequeños daños. Los localizado- 
res de objetivos hicreron en esta ocasión dos co- 
sas: las primeras tripulaciones encontraron el 
objetivo y arrojaron bengalas para que lo ilu- 
minaran; después, a la luz de estas bengalas, 
otras tripulaciones identificaron los detalles del 
puerto y arrojaron “T., 1.» (indicadores de ob- - 
jetivos) para marcar el blanco. Esta sencilla téc- 
nica visual se empleó y perfeccionó durante los. 
meses siguientes y se aprendió mucho acerca del 
mando y sincronización de grandes formaciones 
de bombarderos pesados durante los ataques noc- 
turnos. 


La etapa siguiente tuvo lúger cuando se intro- 
dujo el empleo del Radar como ayuda para el 
bombardeo. El primero de estos ensayos fué he- 
cho con el dispositivo denominado “Oboe” (in- 
cidentalmente diremos que el término Radar = 
“Radio detection and Ranging”,'es una adap- 


tación americana del primitivo término inglés 
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“Radio Direction Finding””). El “Oboe” ra un 
dispositivo para bombardeo a ciegas, al que no 
afectaban la visibilidad anormal, las nubes, nie- 
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posición previamente determinada; pára hacer- 
lo así, el piloto volaba por los métodos corrien- 


“tes de navegación hasta un punto de espera en 


bla o mal tiempo, y que puesto en manos de pi- . 


. lotos y tripulaciones aéreas de gran experiencia. 


permitia lograr resultados sorprendentemente 
exactos. Su primer empleo se hizo contra la 
central eléctrica de Sutterade, el 20 de diciem- 
bre de 1942. El “Oboe” creó muchas nuevas 
posibilidades y se utilizó corrientemente hasta 
.el final de la guerra. Su principal limitación, 
cuando se implantó por primera vez, fué que su 
alcance resultaba relativamente escaso para las 
alturas a que operaban los bombarderos de en- 
tonces, aunque se aumentó más tarde, cuando 
se empleó conjuntamente con los Mosquitos, que 
operaban a alturas hasta de 30.000 pies. 


El principio del «Oboe». . a 


Para el “Oboe” se utilizaban dos estaciones 
fijas, conocidas como estación receptora, o “ga- 
to”, y la emisora, o “ratón”. Cada una dispo- 
nía de una emisora de marcaciones, equipo re- 
ceptor y equipo para medir la distancia, El avión 


" distancia al objetivo: 


la línea de la estación “gato”, y conectaba en- 
tonces su “Oboe”. Las señales acústicas del ' 
rayo “Oboe” eran semejantes a las del S. B. A. 
(acercamiento normal), es decir, la repetición de 
la E y la T del sistema Morse; una emisión de 
la T Morse (una raya) por el sector interior del 
rayo-guía y una emisión de E Morse (un pun- 
to) por el sector exterior (1). 


Mientras el avión continuaba volando, a lo 
largo del haz se recibían señales indicadoras de 
la letra A, diez minutos 
antes de llegar al objetivo; ocho minutos antes 
del objetivo ola cuatro veces la letra B; a cinco 
minutos del blanco, la letra C, y así sucesiva- 


“mente hasta cinco segundos antes del punto don- 


sóla llevaba un transmisor-receptor. Las mar- 


caciones remitidas desde las estaciones fijas, recl- 


bidas: y transmitidas por el avión, eran recogi- 


das de nuevo por las .estaciones de tierra, y se 
medía el tiempo total transcurrido desde la emi- 
sión de las mismas. Por tanto, en cualquier mo- 
ntento se sabía la distancia del avión, de tal modo 
que eel lugar geométrico de su posición era un 
circulo que tenia su centro en la estación.. Las 
des estaciones unían sus observaciones y trans- 
mitían los resultados al avión en forma de una 
marcación. 


El rayo «Oboe». 


Para poder señalar o bombardear a ciegas, 


los aviones únicamente necesitaban alcanzar una 


e 


A A e A o a, 


Como instrumento de navegación, el H.S es per- 
fecto. Accidentes tales como el del Peñón de Flanm- 
borough se identifican admirablemente. El plano 





indicador de posición cubre la superficie marcada 


por un círculo en el. mapa. 
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de habia de soltarse la carga de bombas, en el 
que se oían cinco puntos en un espacio de dos 


“y medio segundos y una raya de dos y medio 


segundos, cuyo final indicaba el monwnto de 
soltar las bombas. 


Durante el viaje hacia el obciva: por lo me- 
nos durante los quince minutos finales, el pilota 
sufría una gran tensión nerviosa, porque no-sólo 
tenía que .mantenerse dentro del haz, sino que 
también debía volar a una altura constante y a 
una velocidad invariable, sin tener en cuenta su 
creciente vulnerabilidad. ante los antiaéreos. 
Para permitir «*l estudio del vuelo de bombar- 
deo "y conseguir la mayor precisión, se puede se- 
guir en tierra la ruta del avión de forma auto- 
mática, pues en la estación emisora se registran 
todas las señales después de. reflejadas por el 
bombardero en ruta hacia el objetivo. Entre las 
principales ventajas del “Oboe”, ádemás de tina 
gran precisión, se contaba' con que todos los 


(1) Como ocurre en los radiofaros. direcciona- 
les (salvo que el haz en éstos es recto), en el rayo- 
guía curvo del “Oboe” se superponen ambas se- 
ñales, y el resultado es un zumbido continuo en los 
auriculares. Además, el haz es sumamente estre- 
cho, no percibiéndose la señal continua más que 
en una franja de unos 15,5 metros de anchura; así 
es que el piloto ha de ir sumamente atento para no 
salirse del haz. Con este mismo objeto hay otros 
haces de ondas concéntricas al principal, que daban 
otras señales: la letra X a ocho kilómetros, la Y 
a 16 kilómetros, la Z a 24 kilómetros, y siempre 
a uno y otro lado del haz principal. 
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Esta fotografía del P. P. I. es de especial interés, 

vues reveló la presencia del crucero alemán “Kóln” 

y de otros barcos saliendo de Horten, en el fiord 

de Oslo. A indica el “Kóln” y B señala la presen- 
cia de otros barcos de gran tonelaje. 


cálculos podían hacerse con anticipación y que 
las observaciones se hacían en las estaciones de 
la base con relativa tranquilidad y comodidad. 





Durante el ataque contra Hamburgo, el 3o de ' 


enero de 1943, se hizo uso de. otro auxiliar de 
la navegación para el bombardeo a ciegas: el 
empleo del Radar. Este instrumento es conoci- 
do con el nombre de H2S, y se empleó también 
en la mayoría de los ataques siguientes, incluso 
en la serie de ataques posteriores contra Ham- 
burgo, que dierón como resultado la destrucción 
de la ciudad. 


Está íntimamente relacionado con el A. $. V. 
(Air to Surface Veesel), que fué el primer dis- 
positivo de Radar transportado en avión, y del 
cual se hicieron pruebas en septiembre de 1938, 
durante las maniobras de la Flota. Las tripula- 
ciones de los bombarderos recibían a :través 
del H2S un sexto sentido para bombardear o 
navegar a través de la oscuridad o entre nubes, 
en forma de visión de una longitud de onda de 
centímetros. La antena HS iba montada sobre- 
saliendo por debajo de la torreta media supe- 
rior del Lancáster. La antena y el reflector gl- 
raban, por medio de un motor eléctrico, a 50 re- 
voluciones por minuto, aproximadamente, y el 
indicador del plano de posición (P. P. 1.) mar- 
chaba sincronizado con ellos. Los ecos recibidos, 
de acuerdo con su intensidad, daban, por inter- 
medio de las partes brillantes del tubo de rayos 
catódicos, una reproducción de los detalles del 
paisaje sobre el cual se volaba. | 


¡Como el A. S. V,, en la detección de subma- 
rihos, se hizo patente en 1943 que el H25 po- 
día actuar no sólo como “ojo mágico”, sino tam- 
- bién dar aviso al enemigo de la presencia del 
bombardero que lo llevaba, y que las marcacio- 
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nes transmitidas por alguncs tipos primitivas 
de este instrumento podían ser recogidas por los 
cazas nocturnos enemigos y servir como indica- 


.dores del lugar en que el bombardero se encon- 


traba. El H¿S tenía la ventaja de ser transpor- 
tado en el avión, y por tanto, independiente «le 
su base y de la organización de tierra; pero de 
este mado se inutilizaban para otras necesidades 
750 kilos de carga útil. La habilidad y práctica 


en la manipulación del aparato y en la interpre- 


tación de las reproducciones que proporciona * 
son esenciales para obtener buenos resultados, y, 
asi, recaía sobre el operador del H2S u “Oboe” 
una gran responsabilidad, puesto que estos mar- 
cadores de objetivos eran instrumentos que for- 
maban parte del equipo de los aviones dedica- 
dos a la localización. | 

Las tripulaciones del grupo localizador de 
objetivos número 8, en la última etapa de la 
guerra, eran en su mayor parte seleccionadas en 
cuanto abandonaban su última unidad de entre- 


Fotografía de una instalación de HS en el interior 

del fuselaje de un avión buscador de objetivos. Se 

han separado algunos elementos del interior del 

fuselaje para poder apreciar mejor el conjunto de 
la instalación. 
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: namiento, y desde ese momento dedicaban todo 
el tiempo disponible antes de las Operaciones y 
en los intervalos entre las mismas a su entrena- 
miento especial en la. “P, F, F. Navigational 
Training Unit”. En ocasiones, pero circunstan- 


cialmente, se les agregaba a la formación prin- 
cipal para efectuar vuelos corrientes. Sus avio- 
nes Lancaster. disponían en su mayoría de los 
últimos dispositivos para navegación y de los 
más modernos modelos del H¿S o del “Oboe”, 
que constituían los instrumentos principales de 





Las fotografías superiores han sido obtenidas de. 


una película alemana de enseñanza, Em la de la 
izquierda se observa el efecbo que sobre uma pan- 
talla fluorescente del aparato detector alemán 
“Wuzburg” ocasionaría un avión que entrase en 
la zona vigilada por el aparato alrededor de las 
tres de la mañana, y que produciría un saliente 
o “muesca” bien definido, tal como se regidtra en 
la circunferencia luminosa. En la fotografía de la 
derecha se observan los efectos de una tnterferen- 
cia ocasionada en el aparato detector por una e€s- 
tación radar enemiga. 


señales. La técnica empleada variaba de día en 
día; pero la misión fundamental, o sea propor- 
cionar una referencia, sobre la que todos los 
bombarderos pudieran soltar la carga de 'bom- 
bas, permaneció inalterable. 


Esfuerzos llevados a cabo para perfeccionar 
el sistema. 


Se hizo todo lo posible para -pader: mejo- 
rar la técnica del bombardeo en lo referen- 
te a precisión, tanto en la unidad de “localiza- 
dores de objetivos” como en las agrupaciones 
- que por ellos se guiaban. Por ejemplo: todos los 
aviones fueron provistos de máquinas fotográ- 
ficas automáticas y de iluminación para poder 
obtener fotografías, y se obtuvieron una serie 
de clichés de las bombas y de las explosiones por 
ellas producidas; es decir, en el momento en 
que se soltaban y en el momento en que caían. 
¡Las pruebas, en las que se veían detalles del 
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terreno, eran utilizadas para localizar el punto 
de impacto de cada una. Después de cada ataque 
se realizaba un estudio a posterior: en el cual 
se discutían los distintos aspectos del ataque; 
como es natural, también tenía lugar el interro- 
gatorio de todas las tripulaciones,.tan ¡pronto ' 
como regresaban del servicio, mientras tomaban 
una taza de café. Este interrogatorio se hacía 
por oficiales del Servicio de Información, que 
pedían al jefe de tripulación que expusiera con 
relación a todo el vuelo su punto de vista. Entre 
operación y operación los grupos y escuadrillas 
efectuaban vuelos y ejercicios de entrenamien- 
to, que también tenían su importancia, y con 
objeto de mantener la tripulación bien entrena- 
da corporalmente, se realizaban toda clase de 
ejercicios físicos, 


Durante el entrenamiento que precedía a las 
Operaciones, las tripulaciones eran clasificadas 
según sus servicios, siendo los más competentes 
los primeros “señaladores de objetivos” a cie- 
gas; las tripulaciones que servían de “apoyo”, 
que iban en las primeras oleadas de señalado- 
res, tomaban las fotografías (que más tarde de- 
bían ser estudiadas para conseguir la debida 
precisión sobre un punto dado); realizaban esta 
labor en vez de servir de indicadores de obje- 
tivo. Con frecuencia arrojaban también una car- 
ga de bombas de gran poder explosivo con es- 
poletas de retardo, para que tuviesen la impre- 
sión de que su vuelo no había sido inútil. Su pe- 
culiar tarea durante el ataque, tal como su nom- 
bre lo indica, consistía en apoyar a los “señala- 
dores” pnincipales, soltando las tiras metálicas, 


que, arrojadas en proporción determinada en 
pequeñas nubes, obstaculizaban los dispositivos 
de “radar” enemigos, impidiéndoles detéctar los 





- Departamento del navegante en un “Lancaster”, 


53 


en el que se ve una instalación “Gee? sobre la 
mesa y una tubular HS. 
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aviones” intrusos. Suponía esto que en vez de 


recibir de los antiaéreos situados «en el. objetivo 
una: concentración de sus tiros, a causa de su 
expuesta situación por ser la vanguardia del ata- 
que, estas primeras oleadas contaban con cierta 
protección y amparo. 


a misión de los “localizadores de cibjeti- 
vos” consistía en iluminar. a ciegas y localizar, 
asi, visualmentz; servicio encomendado a las 
tripulaciones de la primera oleada de aviones 
lanzadores de bengalas, que establecían. señales 
visuales, que renovaban los indicadores de obje- 
tivos principales. Esta técnica permitía que los 
tripulantes encargados de lanzar.las bombas, :2s- 
pecialmente entreríados para ello, pudiesen calcu- 
lar rápidamente el centro matemático de una se- 
rie de «señales lanzadas sobre un objetivo, por 
ejemplo, sobre una ciudad, y para auxiliar esta 
localización, lós indicadores de objetivos lanza- 
ban bengalas de color convenido' para indicar 
una' zona principal del centro del objetivo. 


A medida que la precisión y técnica del bom- 


bardeo iban mejorando, y las cargas de bombas 
en cada avión de la fuerza, que acompañaba a 
los “indicadores”, llegaba-a las cinco toneladas o 
más, Se comprobó que ahora doscientos apara- 
tos podían realizar lá:tarea: de destrucción que 
antes sólo podía lograrse con quinientos, y úni- 
camente las ciudades enemigas más importantes 
requirieron selas prestase toda nuestra atención. 
Se hizo así corriente que dos o tres formaciones 
aisladas de poca importancia relativa actuasen 
separadamente, aumentando de este modo los 
cometidos encomendados a los “localizadores de 
objetivos”. En particular, la Brigada número 5 
dal Mando de Bombarderos, en casi todas las 
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ocasiorias operó por separado, y dos grupos de 
“localizadores” tipo Lancaster y uno de Mos- 
quitó fueron incorporados a dicha' Gran Uni- 
dad para que desempeñasen estas misiones es-. 
peciales. 


Métodos de hacer'las señales —Los métodos 
para señalar los objetivos para =l bombardeo 
son de especial interés, y la finalidad principal 
del Mando de Bombardeo era poder atacar un 
objetivo sin preocuparse de las condicionés 
atmosféricas. Los instrumentos para el bombar- 
deo a ciegas permitían encontrar el objetivo; 
pero el señalarlo no siempre era fácil. Con tiem- 
po despejado las señales sobre el terreno eran 
suficientes; pero con nubes había que emplear 
bengalas con paracaidas, y éstas no sólo des- 
cendían lentamente, sino que se desviaban, por 
lo que era preciso estar continuamente rectifi- 
cando y volviendo durante «el ataque a marcar 
el objetivo reiteradas veces si quería contarse 
con un punto concreto scbre el que dig las 
bobas. 

Se utilizaron cierto número de palabras clave 
para los distintos ataques, según el tipo de ins- 
trumento empleado. “Paramatta” era un méto- 
do para señalar a ciegas el terreno, teniendo 
el HS como instrumento. “Newhaven” era tam- 
bién otro, pero que requería bengalas de ilumi- 
nación y la identificación visual del ¡punto de- 
seado. Cuando se utilizó el “Oboe” como ins- 
trumento inicial para señalar a ciegas el obje- 
tivo, los ataques fueron especificados con el pre- 
fijo “Musical”; por ejemplo, “Musical Para- 
matta”. Más tarde, cuando se utilizaron señales 


sobre el cielo, se implantó lo que se denomina- 
ba un ataque “Wanganui”. 
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La Aviación 


Al declarar la guerra a Alemania en 1939, 
Inglaterra, sabiendo que se enfrentaba con un 
- período de peligros mortales, arrojó todos sus 

recursos a la lucha por la supervivencia, Su fir- 
mísima decisión de vencer requería, entre otras 
«muchas cosas, el uso más completo y eficiente 
de sus servicios aéreos, campos de aterrizaje e 
industria aeronáutica para fines militares, y dés- 
de el día que empezó la lucha el Gobiernú inglés 
ejerció scbre todo ello el control más riguroso. 


Las necesidades de la guerra impusieron la 
suspensión de toda clase de trabajos en «el pro- 


yecto y fabricación de aparatos para el trans-' 
porte aéreo de viajeros y mercancías, para que . 


pudiera equiparse a las fuerzas combatien- 
tes con aviones de combate y de entrena- 
miento de cualidades adaptadas a las necesida- 
des tácticas y estratégicas de sus operaciones ; 
aparatos que no podía suministrar ninguna otra 
nación. 


Ahora, ya terminada la guerra, la separación 
de los servicios aéreos civiles de los mulitares, 
la restitución y reapertura de los campos de 
“aterrizaje y el cese del control oficial sobre la 
industria aeronáutica, precisa algún tiempo. Se 


necesita un plazo para coordinar de nuevo. los 


proyectos y la fabricación de aviones para los 

transportes aéreos civiles y para la construcción 
de aeropuertos complicados y costosos para «el 
servicio de.los aparatos de líneas transoceánicas 
y transcontinentales que surcarán el aire € en tiem- 
po «de paz. 

Los Estados Unidos lucharon en países dis- 
tantes. Su industria aeronáutica -se libró de, ser 
blanco directo de los bombardeos; sus servicios 
“aéreos continuarca' atendiendo las rutas interio- 
res establecidas y, bajo la: dirección militar, am- 
pliaron su campo de acción hasta llegar a casi 
todos los países del: mundo, Continuó sin: inte- 
rrupción el trabajo para sus proyectos de mayo- 
res aeropuertos para la época 'de:páz. Aumentó el 
volúmen de su aviación de transporte, tanto para 
uso civil coma militar, y el proyecto y la cons- 

trucción de nuevos tipos de aparatos' sigúieron 
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el.ritmo de la producción de aeroplancs de gue- 
rra y de entrenamiento militar. 


La British Overseas Airways Corporation 
presta - en la actualidad servicios regulares en 
rutas de longitud superior al doble de las que 


servía en 1939: Tadas las semanas aumenta la 


flota de aviación dela Corporation, por las en- 
tregas de las fábricas inglesas, Con técnica y 
pericia características, ingenieros y obreros es- 
pecializados ingleses han llenado el: vacío entre: 
la producción de guerra y la de paz, transfor- 
mando bombarderos e hidroplanos militares en 
aviones de línea que apenas pueden distinguir- 
se—Interior o extericrmente—de sus análogos 
civiles. 


Mientras tanto, manos expertas están cons- 
truyendo una nueva generación de aviones de 
línea ingleses, merecedores por todos los con- 
ceptos de colocarse al lado de los aeroplanos de 
guerra que les ceden el sitio «en las talleres de 
montaje y en las rutas mundiales. Se han pro- 
bado ya, en vuelo, los modelos de cuatro de estos 
aparatos; otros lo serán en breve plazo, y para 
mediados de 1946 habrán sido probados por los 
pilotos de ensayo todos estos nuevos tipos, a ex- 
cepción de uno. Para entonces, los que ahora 


han sido ya ensayados se estarán fabricando. 


Excluyendo la clase de tres-cuatro asientos, 
no son menos de veinte los tipos construídos, en 
construcción o completamente proyectados. En- 
tre todos ellos llenan cuantas necesidades pue- 
dan preverse en las lineas aéreas; varian desde 
el tipo bimotor, de cinco asientos, hasta un gran 


aeroplano trasatlántico de ocho motores, con un 


peso de 112 toneladas. Además, se supone que 
han llegado a la fase de construcción otros tres 
proyectos (con respecto a los cuales se han faci- 
tado. poquísimos datos). . 


' De los veinte aparatos, doce son de nuevo pro- 


yecto”; cuatra de ellos se adaptan a las recomien- 


. .daciones del Cuerpo de Peritos Asesores, cono- 


595 


«cido con el nombre de Comité Brabanzón, nom- 
-brado para asesorar al Gchiernó «inglés con rés- 
-pecto-a las necesidades postbélicas de-aparatos 
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de línea de esa nación. (Los tres aeroplanos de 
línea “misteriosos” son también tipos ““Braban- 
zón””), Siete son conversiones. o adaptaciones de 
aviones famosos de guerra ingleses. Sólo uno 
existía antes de la guerra. 


La afirmación de que entre todos estos apa- 
ratos de transporte aéreo colman por completo 
las necesidades de las distintas líneas aéreas in- 
glesas, puede reforzarse por la descripción resu- 


mida de cada uno de los tipos. Para servicios 


auxiliares y viajes contratados por particulares 
o de elementos oficiales está el cinco asientos 
Percival “Marganser”, monoplano bimotor de 
ala alta, que estará listo para sus vuelos de 
ensayo antes de nueve meses. Sigue luego el de 
Havilland “Dove”, monoplano, completamente 
metálico, de ala baja, con dos motores (Gipsy 
“Queen”, combinados y supercargados, que 





Ingenieros colocando un modelo del tetramotor 
“Hermes” en el túnel aerodinámico para realizar 
las pruebas cd 


” 


mueven hélices de velocidad constante y paso 
reversible, y con rueda delantera de aterrizaje 
eclipsable, También éste se ha proyectado para 


servicios accesorios. De la misma clase, en lí- - 


neas generales, es el de Havilland “Dragon-Ka- 
pide (o Dionne, como se le llama en las Rea- 
les Fuerzas Aéreas), un 'biplano bimotor. Este 
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es el proyectado antes de la guerra, que se egul- 
rá fabricándose durante algún tiempo aún para 
cumplimentar los pedidos de ultramar. 'Su po- 
pularidad se debe a su notable economía de tra- 
bajo. 


Otro tipo bimotor para servicio secundario 
es el Avro XIX, réplica civil del famoso aero- 
plano de guerra Anson, que, empleado .primitl- 
vamente para reconocimientos marítimos, se con- 
virtió después en aparato de entrenamiento y 
para comunicaciones. Se usa ya en las rutas 
aéreas del Oriente Medio. A continuación, en 
la escala de tamaños, figura el tetramotor Mu- 
les “Marathon”, avión de línea de 14-20 asien- 
tos, próximo a terminarse, y que se ha ofreci- 
do para realizar las pruebas de vuelo en la pri- 
mavera de 1946. La misma Compañía ha cons- 
truído y ¡probado el Aerovan,.bimotor de carga 
de alas altas, de gran capacidad de adaptación 
y de forma poco corriente. 


De la firma Vickers-Armstrong procede dl 
Viking, del que se fabricarán dos modelos: uno, 


- con asientos para 27 pasajeros; el otro, para 21, 


con un grado elevado de comodidades. Airspeed, 
Compañía asociada con la de Havilland, está 
construyendo el bimotor Ambassador, que «po- 
drá admitir 36 pasajeros. De los talleres de la 
Bristol Aeroplane Company saldrán pronto dos 
tipos distintos, basados en un proyecto común: 
son el Prerghter y el Wayferer; el primero, apa- 
rato para el transporte de carga; el segundo, un 
aeroplano de línea para 36 pasajeros. | 


Aunque relativamente grande, el Auro “Tu- 
dor 1” sólo admite 12 viajeros. Este aercpla- 
no, tetramotor, de líneas, se destina al servicio 
trasatlántico a Norteamérica, y la carga útil ¡está 
limitada por la gran cantidad de combustible 
que ha de llevar. El Tudor 11, con un fuselaje 
de mayor sección y longitud, se empleará para 
los servicios del Imperio y admitirá hasta 60 pa- 
sajeros. Estos dos aviones de linea siguen al 
Avro “York”, adaptación del Lancaster, y al 
Lancastrian, versión civil del Lancaster, ambos 
en servicio. El Lancastrian se encargó del ser- 
vicio Inglaterra-Australia a primeros de 1045, 
y cubre los 19.313 kms. en solamente sesenta 
y tres horas de vuelo. El York hace el servicio 
Inglaterra-Africa del Sur. 


Handley Page contribuye a este renacimien- 
to con el Halifax Transport (réplica civil del 
bombardero Halifax) y com el Hermes, otro 
avión de línea tetramotor. Short Brothers han 
emprendido tres conversiones: el bombardero 


Stirling, el hidroplano Sunderland (rebautizado 
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Sandringham) y el Shetland, que cuando entró 
en servicio era el hidroplano más rápido del 
mundo. Todas son tetramotores. 


IA mayor aparato proyectado es el Bristol 
“Brabanzon 1”, aeroplano trasatlántico de ocho 
motores. De acuerdo con los planos actuales, 
este avión de línea, de 112 toneladas de peso, 
será probado en vuelo en la primavera de 1947 
y entrará en servicio al año siguiente, En da 
ruta del Atlántico tendrá acomodación diurna 
y nocturna para 80 pasajeros, y podrá llevar 
además unas dos toneladas de'co:reo y carga. 
En viajes de cortas etapas admitirá 224 pasa- 


jeros. 


Este breve examen de los aparatos postbéli- 
cos para transporte aéreo de fabricación ingle- 
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sa impide toda supcsición de que las líneas aéreas 
mglesas puedan verse entorpecidas por falta de 
equipo adecuado. Mientras se construyen. y 
pruzban los modelos, las fábricas se preparan 
para la producción en serie. Mientras tanto, los 
servicios se mantienen y amplían con los tipos 
existentes, ninguno de los cuales resulta onero- 
so para las Empresas. 


A finales de 1946 la fabricación de aparatos 
no sólo satisfará las exigencias inmediatas de 
los servicios ingleses, sino que además dejará 
un sobrante para las Compañías de ultramar, 
que, influídas por la gran reputación de los aero- 
planos de guerra británicos, están decididas a 
adquirir aviones de línea y de transporte fabri- 
cados en. esta nación. 5 





Fuselajes del “Lancastrian”, en construcción Ar la 4 A. F., British South American Airways 
y B. O. A. C. 
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¿Se podrá al fin volar con gasolina de procedencia 
nacional”? 


Por ser el petróleo uno de los productos más 
importantes no sólo para llevar a cabo una efi- 
caz economía nacional, sino también como .pro- 
dixcto de interés militar esencial, sobre todo para 
el buen funcionamiento y desarrallo efectivo de 
la industria aeronáutica , es por esto por lo que, 
como continuación y comp lemento al artículo 
“E] petróleo. en la economía mundial”, publica- 
do hace dos meses en esta REvISTA DE ÁERO- 
NÁUTICA, hemos creído interesante hacer un pe- 
queño estudio sobre la realidad española en esta 
cuestión del petróleo, puesto que, como decimos, 
es de gran importancia para nuestra economía 
el encontrar soluciones prontas y acantadas para 
el problema de los carburantes líquidos, y de 
indudable interés el conocer los resultados de las 
experiencias realizadas hasta la actualidad, y, so- 
bre tado, las que han presentado mejores r 
dimientos o más amplias perspectivas de deso 
arrollo. 


Posibilidades y yacimientos. 


Existe la convicción, técnicamente comproba- 
da, de que hay petróleo en el subsuelo español. 
Los hallazgos registrados en otros países de Eu- 
ropa han demostrado que ¡puede existir este 
producto en terrenos de formación geológica 
antigua, 


AS 

Hace algunos años nos hicieron creer los geó- 
logos que España no podía ser nunca un país 
petrolífero. Sus teorías sobre el terrible apretón 
que el suelo hispano había sufrido contra el P:- 
rineo, y que dejó a la vsamenta de nuestra geo- 
logía, sabe Dios cuántos miles de años ha, con- 
vertida en el jeroglífico geográfico de nuestro 
sistema orográfico actual, llegaban a la conclu- 
sión de que bajo la férrea corteza de nuestro 
suelo no podía existir ese sadimenta de descom- 
posición química de materias orgánicas que ter- 
mina convirtiéndose, al paso silencioso die los 
siglos, en carburantes líquidos. 


En general, debido a la falta de estudios con 
base científica suficiente, se han realizado en ls- 
paña exploraciones y sondeos en siticis no muy 
adecuados. 


— 


La mutuación de la teoría pesimista comienza 
a producirse, y el Instituto Geológico Español, 


Por el Teniente Coronel GARCIA ALMENTA 


en su Memoria del año 1943, hace ya una afir- 
mación que desvirtúa la categórica negativa de 
que España guarda en el subsuelo petróleo. Don 
Agustín Marín, en su obra “Los recursos mine- 
rales de España”, dice que se puede ir a la in- 
vestigación de yacimientos con alguna posibih- 
dad de éxito, aunque, desgraciadamente, en el 
petróleo la práctica ha demostrado que hay que 
hacer muchos sondeos negativos para alcanzar 


" uno positivo; de 31 sondeos realizados has- 


e 


ta 1942, se puede decir que, a excepción de tres 
o cuatro, el resto se efectuaron sin tener en 
cuenta si el terreno reunía o no las condiciones 
adecuadas para que pudiera ¡hallarse petróleo. 
Según un adagio americano, para que exista pe- 
tróleo en grande hace falta que se vea en la su- 
perficie un poquito del mismo, cosa esta muy 
difícil de cumplirse en España, siendo este el 
motivo por «el cual los estudios geológicos se han 
hecho sólo con alguna. garantía donde se “pre- 
sumía” la presencia de: este ansiado producto. 


Ahora bien; el emprender estas investigaciones 


es cuestión de muchos millones de pesetas, des- 
embolso que no es fácil hallar más que en cier- 
tas Empresas de gran envergadura, o en aque- 
llas estatales que pueden colaborar con ellas. 
Este es el caso del Instituto (Geológico de Es- 
paña y del Nacional de Industria con las Empre- 
sas C. A. M. P. S. A.,C. E. P. S..A. y la de 
Investigaciones Mineras ADARO, que tratan de 
llevar a la práctica importantes trabajos. 


Las-zonas nacionales cuya exploración pro- 


_duce mayores esperanzas se hallan en toda la 
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base del Pirineo y en la región Cantábrica. En 
efecto, las manifestaciones que se observan en 
las vertientes de las sierras marginales del (Pi- 
rineo, en las provincias de (Gerona y Lérida, des- 
de el río Muga hasta el río Ribagorzana, y prin- 
cipalmente las de Pedra, atrajeron la atención de 
tos geólogos, que han reconocido estructuras 
muy claras e interesantes en la sierra de San 
Mamés, donde la cúpula es senonense, y se bus- 
can las areniscas santonrenses O la de la parte 
baja del cretáceo, aptienses y wealdenses. Los 
sondeos realizados en Tremp han demostrado el 
enorme espesor de margas senonenses. 


Se han hecho también estudios geofísicos in- 
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teresantísimos en Oliana (Lérida), y últimamen- 
te se efectuaron exploraciones de hidrocarburos 
minerales en los términos de Santa Engracia, Sa- 
las y otros puntos de la provincia de Lérida, en 
la cuenca del río Noguera Ple 


Se han registrado exudaciones de petróleos lí- 
quidos en el valle de Zamanzas, de la provincia 
de Burgos, donde la C. A. M. P 
zÓ a trabajar en 1942 con una moderna sonda, 
consiguiendo encontrar después de aña y me- 
dio una zona de areniscas bituminosas con un 
gran porcentaje de petróleo, e incluso se ha en- 
contrado petróleo líquido que mana espontánea- 
inente en un hilo de poco volumen. 


También esta misma gran Empresa (la 
C. A. M. P.S. A.) ha empezado a hacer inves- 
tigaciones en la provincia de Soria, y al mismo 
tiempo ha montado y está en funcionamiento, en 
el citado valle de Zamanzas, una pequeña refi- 
nería para la destilación de las areniscas 'bitumi- 
nosas encontradas. 


Por la C, E. P. S. A. se ha constituido la Com- 
pañía de Investigaciones Petrolíferas, que ha ad- 
quirido una sonda perforadora y ha efectuado 
perforaciones en la provincia de Soria y cuenca 


del Ebro. 


' Otros puntos donde se han hecho investiga- 
ciones han sido: en Losas, Maeztu y Ataún, en 
la provincia de Alava; Polanco, en la de San- 
tander; en Minglanilla, de la de Cuenca, y en 
Villamartín, por la zona andaluza; también por 
Barcelona, Mérida y Navarra. 


La Empresa nacional de Investigaciones Mi- 

neras ADARO se ha preocupado de estas cués- 
tiones de los combustibles líquidos, dirigiendo 
sus actividades a la zona de nuestro Protectora- 
do de Marruecos, gestionando del Majzén. los 
convenios precisos para la investigación total de 


las zonas de formación geológica propicia, igual. 


que hicieron los franceses en su Protectorado. 
Esta Empresa ha comprado ya una sonda y ha 
comenzado sus exploraciones y sondeos a corta 
profundidad, preferentemente en la costa At- 
lántica. 

En la zona internacional de Tánger, re- 
cuerdo cómo en el año 1937 tme llamó la aten- 
ción una serie de trabajos que estuvieron hacien- 
do unos franceses en «unos terrenos muy cerca 
del actual aeródromo. Pude informarme, y así 
lo comuniqué a la Superioridad, enviando pla- 
nos, que estaban 'haciendo sondeos buscando pe- 
tróleo (aunque ellos decían buscaban agua). Hay 
que tener en cuenta que la formación geológica 


. S, A. comen- 
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de estos terrenos es muy parecida a la de Petit- 
Jean, en la zona francesa, donde sabemos se en- 
contró petróleo, Por otra parte, existen unas 
canteras a la entrada de Tánger, visibles desde 
la carretera que nos conduce a Tetuán, que son ' 
de pizarras bituminosas. 


Si en España dieran resultado altamente po- 
sitivo estos trabajos de investigación y explota- 
ción, quedaría resuelto uno de los más impor- 
tantes problemas económicos para la vida de 
nuestro país, y sobre todo para el importante 
avance que necesita nuestra insignificante in- 
dustria Aeronáutica, ya que es evidente que na- 
ción que posee petróleo llega a tener una potente 


-aviación civil y militar. De esta forma quedaría 
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notablemente reducido el comercio de importa- 
ción petrolifera, con la consiguiente economía 
para muestra Hacienda pública. 


idea general sobre los procedimientos artificia- 
les de obtención del petróleo. 


No cabe duda que el petróleo : ha sido uno de 
los poderes e influencias más esenciales en la po- 
lítica internacional de los últimos decenios. ¡ Fue- 
ron tantas las desdichas que sz han cometido en 
su nombre, y lo que todavía nos queda por ver...! 
Conviene no olvidar que la desigual distribución 
de elementos vitales ha sido siempre una de las 
causas decisivas de las guerras, y que sigue sién- 
dolo tcidavía, si Dios no lo remedia y si la bom- 


ba atómica que se va a probar este verano sobre 


una potente Escuadra da los resultados que to- 
dos esperamos. Por eso, los países que marchan 
a la cabeza de la civilización y que no poseen ya- 
cimientos petrolíferos suficientes para su consu- 
mo deben tratar de impulsar, con toda la pclten- 
cia técnica y económica de que son capaces, esta 
cuestión de la producción artificial de los com- 
bustibles líquidos. 


La obtención de carburantes, partiendo de 
sustancias distintas del petróleo natural, se ha 
logrado plenamente, y en la actualidad se obtie- 
nen en grandes cantidades. 


Los procesos empleados con más éxito pueden 
resumirse en la siguiente forma: 


Carburantes de 
composición 


a) Tratamiento partiendo de los 
esquistos O. areniscas bitu- 





análoga a las mincsas. 
' gasolinasob- ! o 
“tenidas por. ] 4) Tratamiento ) Destilación. 
partiendo + Hidrogenación. 
on del carbón. ) Cracking, etc. 
Carburantes ) a) Benzol. 


b) Alcohol etílico. 
c) Carburantes gaseosos. 


- distintos de. 
las gasolinas * 
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- Como no vamos a tratar los procedimientos 

técnicos, ,su explicación haría enormemente lar- 
go.este artículo y nos apartaría de nuestra idea 
fundamental, que es la económica; si, en cambio, 
debemos hacer constar que el desarrollo de estos 
métodos, encaminado a obtener gasolina sinté- 
tica, ha dado excelentes frutos en muchos paí- 
ses europeos, gracias a la Ciencia Química, que 
a pasos agigantados está alterando las condicio- 
nes de vida de la sociedad humana. 


Transportes. 


Al hablar de petróleos-no podemos pasar por 
alto uno de los servicios anejo y complementa- 
rio de toda exp'otación petrolífera: Este servi- 
cio es el del transporte, que aunque sea de modo 
sucinto vamos a describir refiniéndonos, natu- 
ralmente, a lo que atañe a España. 


Es digno de destacarse la actividad desplega- 
da por la C. A. M. P. S. A. respecto al esfuer- 
zo hecho para construir y disponer de una flota 
petrolera que nos independizase del extranjero. 
Actualmente una flota de petroleros, construída 
totalmente en España, con mate1ial y capital 's- 
pañol, cuida de la conducción de los productos 
petro:iferos desde los.mercados de origen al mer- 
cado nacional. Esta flota petrolera española cons- 
ta de 20 unidades, 
140.000 toneladas y un desplazamuento neto de 
120.000 toneladas aproximadamente. 


Merced a la posesión de esta moderna y per- 
feccionada flota, España ha podido abastecerse 
de este tan codiciado como necesario producto 
durante lcs últimos años, llenos de dificultades 
motivadas por la “última gueria” 


con un peso*murrto de : 


La C. E. P.S. Á., esta gran Cua puede 


considerarse como la única empresa nacional que 
actua 'nrznte obtiene gasolina y demás productos 
petrolíferos en su refinería de Tenerife, tratan- 
do los crudos de sus concesiones en el lago de 
Maracaibo (Venezuela). 


Durante el año 1945 S2 han retirado 430.085 
barriles de las concesiones en aquel país, y ade- 
más, según la interesante Memoria publicada en 
este imomento en que escribimos estas líneas, se 
ha descubierto en el mismo territorio la existencia 
de petróleo 'en capas geológicas más profundas 
que las que se venían =>plotando, lo que hace su- 
poner que las ventas y transportes en este año 
serán superiores a las del ejercicio precedente. 


- Los buques de la Compañía (el “Gerona” y 


“Zaragoza”) han efectuado 17 viajes; 15 con 


productos afectos a la refinería “de Tenerife y 
dos por cuenta de Empresas extranjeras. En 
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cuanto al nuevo buque “Bailén”, que se ha bo- 
tado recientemente, se espera que podrá navegar 
hacia finales del año actual. 


En este año se podrán tratar en la menciona- 
da refinería canaria 400.000 toneladas de crudo, 
de los que ya á primeros de marzo se han reci- 
bido 85.534 toneladas. 


"Se ha reanudado la fabricación de la gasoli- 
na propia de aviación, dato muy importante para 
nosotros; y debido a la intensificación de las 
líneas dz navegación por el Atlántico, por ven- 
ta de gasolina y demás productos derivados a 
los buques que tocan en Santa Cruz de Teneri- 
fe, supondrá una gran fuente de ingresos en di- 
visas extranjeras. 


En fin, actualmente nuastros astilleros conti- 
núan las obras de construcción de petroleros, 
que no sólo nos independizarán totalmente, como 
decimos, de los transportes extranjeros, sino 
que nos proporcionarán divisas al poder ofrecer 
fletamentos a otras naciones, entre las que ya f1- 
guran como clientes Portugal y Suiza. 


Consumo de petróleo en España y plan nacional 
para la fabricación de combustibles líquidos. 


Desde la creación de la Compañía Arredantaria 


del Monopolio de Petróleos (C. A. M. P. S, A.), 


el consumo tctal de gasolina en sus dos clases, 
la de auto y aviación, ha seguido en el cur- 
so de los años una curva ascendente, como lo 
refleja el que del consumo de 480.000 toneladas 
en 1928 hayamos pasado a la cifra de 830.000 
toneladas en 1935. 


Posteriormentz, los motivos extraordinarios 
de nuestra guerra de Liberación han hecho que 
las cifras de consumo hayan sido excepcionales. 
Por ningún organismo del Estado se ha dado 
cifras de consumo en estos últimos años; pero 
no obstante, lo que sí podemos asegurar es que 
la demanda de combustible *s grande y existen 
muchas industrias, sobre todo del transporte, 
que están casi paralizadas. 

. Este aumento constante en el consumo de com- 
bustibles líquidos dió origen a que por las infini- 


tas dificultades d:2 importación motivadas por la 


guerra mundial, fwera norma de nuestro Go- 
bierno la de promover todas aquellas iniciativas 
que tiendan a impulsar la riqueza nacional, pos1- 
bilitando nuestra autarquía para lograr la máxi- 
ma potencialidad económica de nuestra nación. 
El plan nacional para la fabricación «de com- 
bustibles líquidos y lubricantes, partiendo de 
materias primas nacionales, se inició en plena 
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guerra de Liberación. En 1938 se creó da Co- 
misión de Estudios sobre los Hidrocarburos Na- 


cionales. Después, a la terminación de la guerra,. 


se creó el llamado corrientemente I. N. l. (Ins- 
tituto Nacional de Industria), que puede consi- 
derarse, sin exageración de ninguna clase, como 
el más serio proyecto de industrialización de Es- 
paña que se ha intentado poner en marcha des- 
de hace varios siglos; siendo una de sus preocu- 
paciones llevar a efecto el plan para disponer, 
como hemos dicho, de combustibles liquidos y 
lubricantes por vía autárquica. 


Como consecuencia de estudios efectuados, se 
promulgó con fecha 22 de enero d2 1942 un ¡De- 
creto por el que se encomendó al I. N. I. el or- 
ganizar Empresas que tuvieran como finalidad 
la obtención de productos bidrccarburados de 
cualquier clase procedentes de la destilación de 
pizarras 'bituminosas y lignitiferas, surgiendo la 
Empresa Nacional Calvo Sotelo de Combusti- 
bles líquidos y lubricantes. 


En España poseemos esta materia prima ne- 
cesaria en tal cantidad, que prácticamente «es in- 
agotáble, y la citada Empresa tiene en los mo- 
mentos actuales y desarrollándose los siguien- 
tes proyectos : 


Escatrón (Zaragoza). —Faábrica de carburan- 
tes, combustibles líquidos + industrias conexas ; 
con producción anual de 100.000 toneladas de 
gasolina y 120.000 de sulfato amónico. Movida 
por una gran central térmica de una potencia de 
100.000 kilovatios, 


Primera materia a emplear: los lignitos de 
Teruel y subcuencas mineras de Val de Ariño y 
de Utrillas, que alcanzarán en su día la produc- 
ción de un millón de toneladas métricas. 


Puertollano.—Trátase de obtener petróleo, lu- 
bricantes y parafina por destilación de piza- 
rras bituminosas y carbón (1). 


Para un porvenir próximo se obtendrán 
100.000 toneladas de productos industriales. 


Actualmente la Sociedad Minero-Metalúrgica 
de Peñarrcya, que tien: montada una destilería, 
produce 18 litros de gasolina por tonelada, con 
un total de 4.500 litros diarics de gasolina. Ade- 
más se obtienen aceites pesados y alquitianes. 
El esfuerzo realizado por esta Sociedad, aunque 

(1) Citamos entre los lubricantes que se obtie- 
nen, a la parafina, la cual sirve también como ma- 
teria prima para preparar las grasas comestibles 
sintéticas, que es hoy problema resuelto totalmen- 
te. Los alemanes obtenían la mantequilla de su 
con'sumo, 


61 


REVISTA DE AERONAUTICA 


digno de destacarse, no representa sino un por- 
centaje muy reducido del consumo nacional. 


Ciartagena.—En el valle de Escombreras se 
han proyectado las siguientes instalaciones : 


Una instalación para el tratamiento de 400.000 
toneladas anuales de petróleo crudo procedente 
de importación, lo cual beneficiará notablemen- 
te a la economía nacional, 

Otra instalación para el tratamiento de 50.000 
tomwaladas de aceites parafinosos, obtenidos tam- 
bién de crudos importados, 


Otra instalación para el tratamiento por “crac- 
king” de 180.000 toneladas de productos petro- 
líferas diversos. 


Teruel —Instalación de una central de hidro- 
genación que producirá 100.000 toneladas anua- 
les de gasolina de aviación y automóvil. 


Sr empleará como primera materia fundamen- 
tal los lignitos de Teruel, que serán: transporta- 
dos a este centro industrial mediante un ferro- 
carril minero que, pasando por Samper y Ca- 
landa, enlace con el ferrocarril de Teruel y Al- 
cañiz, actualmente en construcción. 


La Coruña (Zona de Puente de García Readrí- 
guez).—Trátase también de obtener carburantes 
líquidos y lubricantes partiendo de lignitos. Se 
proyecta el montaje de una instalación industrial 
de destilación a baja temperatura. El alquitrán 
obtenido en esta destilación se emplea como ma- 
telia prima para las instalaciones de hidrogena- 
ción que fabrican gasolina, aceite pesado y otros 
lubricantes. 


Almería.—Las más importantes manifestacio- 
nes descubiertas han sido las del pueblo de Ga- 


rrucha (Almería), que causaron febril agitación. 


El petróleo apareció en este pueblo a cons?- 
cuencia de movimientos sísmicos; se abrieron 
cuatro pozos, a unos metros de distancia unos 
de otros, y se notó que se desprendíian hidro- 
carburos gas2osos de fuerte olor. Estos sínto- 
mas y la indudable analogía entre estos yacimien- 
tos de Garrucha y los de algunos campos ruma- 
inos son una de las razones por las que sería 
indispensable hacer estudios minuciosos y perfo- 
raciones que confirmasen las posibilidades de 
encontrar petróleo. 


Benzol, alcohol y gas metano. 


Hcy producimos unas 9.000 toneladas anua- 
les de benzol y una cantidad superabundante de 
alcoholes. 


El 1. N. 1, ha efectuado estudios para la oh- 
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terrción ide carburantes para motores dde explo- 
sión a base del alcohol obtenido por destilación 
de un tubérculo denominado gamón, existente en 
la Isla de Mallorca; pero se ha llegado a la con- 
clusión que mucho mejor que este tubérculo es 
el de la patata, que podría proporcionar un ma- 
yor rendimiento. 


Se tiene en proyecto establecer una fábrica en 
la negión aragonesa, regada por los canales del 
Violado y Monegros, región de unas 30.000 
hectáreas, que darán un gran desarrollo a esta 
industria de los alcoholes, 


Naturalmente, el alcohol industrial ha de ser 
mezclado con gasolina en proporciones adecua- 
das, generalmente en un 20 por I00. 


Por la. Presidencia del Gobierno se han dicta- 
do órdenes encaminadas a la dirección o encau- 
zamiento económico de esta riqueza nacional 
para el fin autárquico del empleo del alcohol 
como combustible, 

El aprovechamiento del alcohol-motor es de 
una trascendencia inmensa, toda vez que asegu- 
ra la independencia del propio país en que aquél 
se fabrica, al no tener que comprar a la produc- 
ción extranjera la cuota en que se cifre el con- 
sumo interior, en todo o en parte. 


Un ejemplo digno y recomendable.para mu- 
chos países es el del Brasil, que comenzó a es- 
timular la industria del alcohol desnaturalizado, 
hará unos catorce años, dedicado a fines indus- 
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triales. Se estableció como obligatoria la adqui- 
sición de alcohol en la preporción del 50 por 100 
de la gasolina importada y la entrega a los im- 
portadores de este combustible, para su mezcla. 
El éxito alcanzado en tres años fué rotundo, y 
gracias a investigaciones realizadas, se demostró 
que la mezcla de la gasolina con el alcohol me- 
jora el combustible importado, haciendo también 
menos ruidosa la detonación ; detonación que es 
la causa principal del limitado rendimiento: del 
motor de explosión. 

Y para terminar, y con relación a gas-metano, 
el TI. N. I. ha estudiado la .posibilidad de efec- 
tuar una explotación de este gas en la cuenca 
carbonifera de la Camocha (Asturias). 

Por lo expuesto vemos que el camino de la 


autarquía es el de la producción intensa. Como 


el consumo español asciende aproximadamente 
a unas 700.000 toneladas al año, con un capital 
de poco más de 3.000 millones de pesetas que- 
dará resuelto el problema «en su totalidad. Claro 
está que para su realización total habrá que efec- 
tuar una movilización industrial verdaderamen- 
te portentosa en minas, vías de comunicaciones 
e industrias auxiliares, y todo «ello, unido a un 
ahorro de divisas, fortalecerá la economía na- 
cional, compensando el desembolso efectuado, 
aparte de las importantísimas razones de criden 
militar, y sobre todo aeronáutico, que lleva con- 
sigo la resolución definitiva de tan grandioso 
problema. | 
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El desarrollo de motores 


El “Derwent 1”, segundo de los motores 
de reacción “Rolls-Royce”, de la clase “Ri- 
ver”, se asemeja al tipo Whittle en un com- 
presor centrífugo, pero tiene cámaras de 
combustión rectas, a diferencia del diseño, 
de corriente de inversión, del “Welland” y 
de su tracción de 907 kilos, en comparación 
de la tracción de 770 kilos de este primer 
tipo de reacción “Rolls-Royce”. La descrip- 
ción más completa del “Derwent 1”, junta- 
mente. con el dibujo, en sección, que acom- 
paña este artículo, incluye detalles de la 
construcción de la cámara de' combustión, 
del sistema de carburación Lucas, asi como 
de la estructura, tanto del impulsor como 
de la rueda de la turbina. 


A 


“Rolls-Royce” de reacción 


En las cámaras de combustión del “Der- 


went 1”, cada quemador comprende las sl- 
guientes partes: a) Un cuerpo hueco, sujeto 


a un vástago tubular, a través del cual se | 


realiza la alimentación del carburante, y 
una brida para sujetar el quemador a la 
caja del ventilador. b) Un pequeño filtro de 
tela para evitar la obstrucción del pulveri- 
zador. c) Un pulverizador con un orificio 
de descarga calibrado y tres orificios de ad- 
misión, abiertos tangencialmente, para la 
alimentación de la cámara de turbulencia. 
d) Un muelle ligero en espiral, que sujeta 
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(De The Aecroplane.) 


el filtro de tela a su asiento. e). Una cu- 
bierta exterior con ocho orificios de venti- 
lación, atornillada al cuerpo tubular, que re- 
tiene el pulverizador mediante un mangul- 
to interior. Dicha cubierta va cerrada por 
medio de una tuerca de seguridad, con una 
arandela de cobre interpuesta, descansando 
todo el montaje en el tubo de llamas. 


Un corto tubo flexible alimenta de com- 





Vista anterior del motor “Derwenlt PS 
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Vista posterioy del motor “Derwent V”, en la que 
se observa el cono y los conductos guía que expulsa 


los gases calientes de la cara posterior de la turbina. | 


bustible desde el tubo colector. Dicho car- 
burante pasa por el vástago de abajo, a tra- 
vés del filtro, al exterior del pulverizador 
cilíndrico. Por tres orificios, dispuestos tan- 
gencialmente en el perímetro del pulveri- 
zador, pasa el carburante a la cámara de 
turbulencia, comunicando de esta manera un 
movimiento de rotación al mismo y pasan- 
do después, a través del orificio calibrado 
del pulverizador, a la cámara de combus- 
tión. El carburante queda de este modo en 
el estado de una espuma cónica, extraordi- 
nariamente pulverizada, con un ángulo de in- 
clinación de aproximadamente 80%, ángulo 
que se mantiene durante toda la fase de fun- 
cionamiento del motor. 


A dicha atomización contribuyen también 
unas aspas, que en la cámara de combus- 


tión comunican un movimiento auxiliar de 


rotación al aire alrededor de la espuma. 
Los ocho orificios de ventilación de la cu- 
bierta impiden la formación de carbonilla en 
el manguito, habiéndose previsto una aber- 
tura de ventilación de 10,6 mm. entre el man- 
guito y la cubierta. 


La temperatura del aire que penetra en 
las cámaras de combustión es de 215 gra- 
dos C.; pero la temperatura en el centro del 
tubo de llamas es, aproximadamente, de 
2.000. grados C., que desciende a 850 gra- 
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dos C. a medida que los gases bajan a la 
tobera de descarga, a una presión de 2,8 ki- 
logramos por centímetro cuadrado, aproxi- 
madamente. La tobera de descarga va su- 
jeta al extremo de las cámaras de combus- 
tión y está fabricada con acero Firth Vic- 
kers F. D. P. Las aletas-guía para las pa- 
las de la turbina van montadas separada- 
mente en la tobera, contándose en núme- 
ro de 44 con un área de garganta de 387 cm?, 
y pudiendo compararse con las 20 aletas del 
difusor, al lado del compresor, que arrojan 
Una superficie de garganta de 250 cm? 


Las aletas están hechas de Vitallium, pro- 
porcionado por la Delero Smelting and Re- 
fining Co. (Compañía Delero de Fundición 
y Refinación). A la tobera va sujeta la caja 
para la turbina, fabricada con acero Firth 
Vickers H, R. C. Max, dentro de la cual gira 
la rueda de la turbina. 


El estado de los gases salientes, que es 


. aproximadamente de 182 m/seg., a 3,8 kilo- 


gramos/cm? a través de la tobera de des- 
carga, se convierte en 585 m/seg. a 1,56 
kilogramos/cm? de presión según pasa a 
través de las aletas-guía de la tobera, y la 
velocidad en la rueda. de la turbina misma 
es de 390 m/seg. axialmente, a una tem- 
peratura de 650 grados C. Los gases des- 
cargan de la turbina a una presión de 1,35 
kilogramos/cm?, con una velocidad de 275 
metros-segundos y una temperatura de 
300 grados C., 


Detrás de la rueda de la turbina va mon- 
tado un cono de escape, hecho de acero 
Firth Wickers F, D. P., y con cuatro ale: 
tas fuseladas de Nimonic “75”. La finali- 
dad de esto es impedir torbellinos detrás 
de la rueda de la turbina, y dirigir la co- 
rriente de los gases a través del tubo de 
reacción, que tiene una longitud de 1/01 
metros. Dicho conducto se compone de 





Eje del motor “Derwent I”, en el que se ve el rotor, 
el ventilador, cojindbe central y turbina, 
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dos tubos, teniendo el interior 0,33 metros 
de diámetro, y el espacio anular entre ellos 
está cubierto de Alfol, que actúa como ais- 
lante del calor. En el extremo del tubo de 
reacción está la tobera de propulsión, o 
reactor, que es un simple anillo con un ta- 
ladro de 0,35 metros de diámetro. Al pa- 
Sar a través de este orificio estrecho, los ga- 
ses de escape aumentan su velocidad hasta 
88 metros y la presión desciende de 0,35 ki- 
logramos sobre la presión atmosférica a 
una atmósfera, 


El sistema Lucas de alimentación de carburante. 


Para la producción de la alta tracción de 
estos mctorés han de proporcionarse volú- 
menes considerables de carburante. Para 
proporcionar dicho carburante se desarro- 
ló y se construyó un sistema por Joseph 
Lucas, Ltd. Este sistema se describe a con- 
tinuación. 


Una bomba de émbolo múltiple, de ca-- 


rrera variable e impulsada por motor, 
con un regulador de exceso de velocidad 
montado en :ella, recibe el carburante a 
baja presión a través de un filtro de te- 
jido y lo hace pasar a quemadores del tipo 
de orificios fijos, uno por cada cámara de 
combustión, por medio de una válvula de 
estrangulamiento y un anillo colector. La 
presión de descarga de la bomba está con- 
trolada por una válvula de descompresión 
de baróstato, con funcionamiento depen- 
diente de la presión atmosférica, siendo de- 
vuelto el exceso de carburante del: barós- 
tato al depósito del aeroplano. La vál- 
vula de descarga vierte el carburante in- 
necesario en la atmósfera, cuando se para 
el motor, impidiendo que se inunden las cá- 
maras de combustión. La presión máxima 
de descarga de la tubería es de 63,2 kilogra- 
mos/cm”, y prácticamente la presión de sa- 
lida en el quemador es de 492 kilogra- 
mos/cm? a tracción máxima, descendiendo a 
0,70 kgs/cm? a pequeña velocidad. 


Existen dos puntos dignos de especial co- 
mentario. Dichos puntos están relacionados 
con el baróstato y el acumulador. Con el 
aumento de altura y la disminución de la 
densidad del aire, la potencia absorbida en 
- la impulsión del compresor (que al nivel del 
mar es aproximadamente de 5.000 cv.) dis- 
minuye. En consecuencia, las revoluciones 
por minuto del sisterna tienden a elevarse 
con el aumento de altura, debiendo impedir- 
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Cámara de combustión compuesta de tubo de lla- 
mas y camisa de are, 


se, por razones de carácter mecánico, que' 
excedan del máximum escogido, Esto, a su 
vez, requiere una reducción en la cántidad 
de carburante por minuto proporcionado a 
los quemadores. El baróstato consiste esen- 
cialmente en un ensanchamiento en el con- 
ducto del carburante, regulado por la pre- 
sión del aire ambiente y equilibrado de ma- 
nera que a todas las alturas no se rebase 
un número máximo de revoluciones. 


El papel desempeñado por el compresor 


—principal es la alimentación de aire de la 


atmósfera para las cámaras de combus- 
tión. Dicho aire, en su totalidad, se mezcla 
con los gases quemados y pasa a través del 
sistema de turbina y eyector; pero un 
ventilador de pequeño diámetro, montado 
en el eje principal, proporciona una refri- 
geración interna adicional. La admisión de 
aire de la atmósfera se realiza de forma 
que refrigere el cojinete principal y el pos- 
terior del árbol motor y finalmente el ro- 
tor de la turbina. La corriente de aire se 
descarga a través de los conductos de esca- 
pe hacia el aire exterior, éxistiendo un 
amillo colector, colocado en la parte poste- 


, tior de las cámaras de-“combustión, para 
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este objeto, el cual lleva una 
pal a cada lado. 


La refrigeración interior desempeña una 
finalidad muy útil, pues se consigue así que 
la temperatura de salida pueda conservarse 
a un máximo de 300 grados C., cumpliendo 
de esta manera” una función secundaria, 
pero importante, al mantener una presión 


salida princi- 
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Gráficos indicadores de la evolución de los motores de reacción. 


constante del aire en los cojinetes, de 1,14 
a 1,20, contribuyendo así a la recogida del 
aceite de dichos cojinetes sin pérdida al- 
guna. | 


El sistema de lubrificación es muy sen- 
cillo, pues sólo se necesitan dos cojinetes li- 
sos y uno de rodillos. La corriente de aceite 
a través del motor es aproximadamente de 
910 litros por hora a 15.400 revoluciones por 
minuto, empleándose a cada lado de cada 
cojinete un sistema de cierres por laberin- 
to, los cuales, juntamente con la diferen- 


“cia de presión proporcionada por la refrige- 


ración de los cojinetes centrales y poste- 
riores, determinan el bajo consumo de acel- 
te, que no excede de un total de 0,56 de litro 


_por hora. A las revoluciones por minuto de 


crucero, o más elevadas, la presión del acei- 
te es de 24 a 3,3 kgs/cm?, con aceite In- 
tawa, 71,06, siendo la temperatura normal 
de entrada del aceite de 30 a 40 grados C. 


Una bomba triple va atornillada al fondo 
de la caja de engranajes, siendo impulsada 
por el motor por medio de un eje corriente, 
que pasa a través de las tres bombas. Estas 
son del tipo de engranaje, siendo la inferior 
la bomba de presión, con una capacidad de 
1.012 litros/h., y recogiendo la intermedia 
el aceite de los cojinetes centrales y poste- 
riores, y la superior, de la caja de engrana- 
jes y de los cojinetes anteriores. Cada bom- 
ba de aspiración tiene una capacidad de un 
30 por 100 superior a la bomba de presión. 
La corriente de la última se regula a la 
salida, de forma que suministre a los coji- 
netes principales, anterior, central y poste- 
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rior, un consumo de 135, 225 y 318 litros/ho- 
ra, respectivamente. El aceite sobrante, pro- 
cedente de estos cojinetes, se descarga en 
un depósito de una capacidad de 12,3 litros, 
de los cuales 6 litros pueden utilizarse sin 
que el nivel descienda por bajo del minimo 
requerido para un funcionamiento seguro. 
Se añade un dispositivo “G”, a fin de man- 
tener la alimentación de aceite al motor du- 
rante los vuelos acrobáticos. 


Colocado entre las bombas de aspiración 
y el depósito de aceite va un radiador de: 
tambor, provisto de una válvula de descar- 
ga o descompresión, dispuesta conveniente- 
mente para descargar una fracción de la co- 
rriente de aceite de la camisa del radiador 
cuando la diferencia de presión rebasa 0,95 
kilogramos/cm?, impidiendo así la explo- 
sión. En vuelos normales el radiador fun- 
ciona a plena carga. 


El ventilador va montado sobre un €je 
de dos piezas y colocado sobre el mismo, su- 
jeto mediante pernos en una parte plana de 
aquél. El eje anterior, que es una pieza de 
Firth Brown “Hykro”, corre sobre dos co- 
jinetes, de los cuales uno es un Glacier de 
metal blanco en una cápsula de acero dulce 
de tabique delgado, y el posterior (que es 
un cojinete central para el conjunto de pie- 
zas giratorias) es un anillo de bolas Hoti- 
man o Fisher. El eje anterior va acondicio- 
nado para recibir exteriormente un peque- : 
ño ventilador centriífugo, que proporciona 
la refrigeración interior; por su parte in- 
terna se acopla al eje posterior, sobre el que 
va montada la turbina de gas. 
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El eje posterior está hecho de una forja 
Firth Derihon de acero al cromo-niquel, y 
el cojinete posterior es de tipo liso, de una 
aleación de bronce y plomo en una cápsula 
de acero. La razón para usar semejante co- 
jinete con preferencia al tipo de metal blan- 
co es que la absorción de calor por el coj1- 
nete cuando el motor se para es considera- 
ble, y puede determinar una avería si el me- 
tal tiene un punto bajo de fusión. 


La rueda de la turbina está perfectamen- 
te concebida. Hecha de acero Jessops G 18h, 
va unida por pernos al eje y lleva en su pe- 
riferta exterior una serie de muescas, En 
éstas van colocadas las raíces de los álabes, 
que tienen unos salientes afilados que se 
corresponden con las muescas anteriores. 
Estas palas constituyen un factor de limi- 
tación en el rendimiento total de todo mo- 
tor de turbina de gas, pues están sujetas 
al impacto de los gases, aproximadamente 
a 700 grados C., y todo aumento de potencia 
del motor se traduce directamente en una 
elevación de dicha temperatura, 


Dichos álabes están hechos de un material 
no férrico, llamado Nimonic “80”, produci- 
do por Henry Wiggings. Este material con- 
tiene un tanto por ciento muy elevado de 
niquel, con una adición de cromo y peque- 
ños porcentajes de otros elementos. Ofrece 
cualidades excelentes en cuanto a resisten- 
cia, a la corrosión y el desgaste, conservan- 


do su resistencia a temperaturas elevadas. 


Los 54 álabes tienen, una vez montados en 
la rueda, un diámetro total. de 0,42 metros. 
El rendimiento de expansión de esta turbi- 
na está por encima del 90 por 100. Tanto 
la turbina como «el compresor se mueven en 
sentido contrario a las agujas de un reloj, si 


se mira desde la parte posterior, y a la mis- . 


ma velocidad. 


Tanto en la fabricación como en la con- 
servación del motor se consiguen ventajas 
considerables del empleo de dos ejes, con 
un cojinete principal en el centro, De. esta 
forma puede instalarse la cámara final de 
expansión con toda comodidad, y el elemen- 
to de la turbina puede desmontarse para su 
inspección, y, en caso necesario, examinar- 
se sin que haya que desmontar el extremo 
del compresor. 


La manipulación se facilita por medio de 
un registro de inspección (accesible después 
de retirar las cámaras de combustión) prac- 
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ticado en la pieza fundida de aleación ligera 
en forma de cono. Dicha pieza responde a 
la doble finalidad de ofrecer apoyo a los 
cojinetes principales central y posterior del 
eje, actuando al mismo tiempo de espacia- 
dor o separador entre la turbina y el com- 
presor. Realiza igualmente una función im- 
portante como camisa del aire de refrige- 
ración, 


. El primer motor de reacción de la clase 
Derwent fué seguido por las series 1l, I1I 
y IV. En el II y el IV se consiguió un 10 
por 100. de aumento en la tracción; pero 
el III fué un motor de experimentación 
destinado a proporcionar una aspiración en 
la superficie del ala para la eliminación de 
la capa límite. 


A comienzos de 1944 se dieron a cono- 
ver detalles sobre un motor de reacción des- 
tinado a ser instalado en un caza intercep- 
tor, monoplaza. Dicho motor había de te- 
ner una tracción mínima de 1.814 kilogra- 
mos, un diámetro de 1,37 metros y un peso 
de 999 kgs. A los seis meses Rolls-Royce 
produjo un nuevo motor, el “R, B, 41”, de- 
signado posteriormente con el nombre de 
“Nene”, con una tracción de 1.825 kgs., ca- 
paz de alcanzar un máximo de 2.267 kgs., un 
peso de 720 kgs. y un diámetro total de 1,83 
metros. 


El «Derwent Vo». 


El éxito de 'este nuevo tipo trajo consigo 
la sugestión de que una versión reducida 
habría de mejorar considerablemente el ren- 
dimiento del “Gloster Meteor”. Este nota- 
ble aparato habia hecho ver que tenia ca- 
racterísticas capaces pára adaptarle motor 
de mucha mayor tracción que la deducida 
de los primitivos cálculos. Se estableció in“ 
mediatamente un programa intensivo por 
Rolls-Royce, y el resultado fué que en me- 
nos de seis meses el “Derwent V”, del 
mismo tamaño que el “Derwent 1”, pero 
con las características fundamentales del 
“Nene”, se sometió a las pruebas corres- . 
pondientes. 


El “Derwent V” realizó con éxito la prue- 
ba oficial de cien horas, con una tracción 
de 1.360 kgs., y en septiembre de 1945 un 
desarrollo ulterior permitió el aumento de 
dicha tracción hasta 1.814 kgs. De: esta ma- 
nera la velocidad del tipo primitivo del “Me- 


"teor” se elevó de 739 a 989 kms/h., un sal- 
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to, pues, de 174 kms/h., 
una hazaña única en la 
Aviación. 


lo que constituye 
historia de la 


Fundamentalmente, es semejante al “Der- 
went [”; pero este tipo de la serie V tiene 
un compresor centrifugo de mayor capaci- 
dad, montado en el extremo anterior de un 
eje, que lleva una turbina de corriente 
axial. Este eje principal va sobre dos coji- 


netes de rodillos, con un cojinete central de 


tracción, y está rodeado de nueve cámaras 
de combustión, que son alimentadas con 
aire comprimido procedente del compresor 
y con el carburante de una bomba de alta 
presión impulsada por el motor. 


El suministro de carburante a los que- 
madores es de sistema diferente al del 
“Derwent 1”. Mientras que en el “Der- 
went 1” el impulso o carrera de la. bomba 
permanecía ordinariamente fijo, y la .co- 
rriente a los quemadores variaba por la val- 
vula de retorno, según las exigencias del mo- 
tor, en el “Derwent V” la carrera de la 
bomba, y con ello la capacidad de la misma, 
Varia por medio de una 'aneroide, para re- 
ducir el suministro de carburante con la 
altura. La cantidad de carburante se regula 
por una válvula de paso, accionada por el 
piloto mediante un engranaje de cremallera 
y un piñón. 


Para el arranque se emplea un sistema de 
encendedor de llama, que comprende una bu- 
jia de encendido y una válvula de solenoida. 
Para evitar averias, la bujía no va aloja- 
da directamente en la cámara de combus- 
tión, sino entre la caja «exterior y el tubo 
de llama, quedando así preservada de l.s 
gases calientes. Al arrancar, el conmutador 
de mando de la válvula funciona durante un 
cierto tiempo, rociándose el carburante di- 
rectamente sobre la bujía. Una llave de alta 
presión corta el suministro de carburante 
cuando se quiere parar el motor. 


Para mejorar la corriente de aire, laz sa- 
lidas de la caja del ventilador, que eran an- 
teriormente codos curvados, tienen ahora 
secciones de forma rectangular, El anillo ¿e 
las paletas del difusor, que era un elemento 
independiente en el “Derwent 1”, es ahora 
una pieza de aluminio fundida con el res- 
to, disposición que refuerza el difusor y re- 
duce la fatiga en los extremos. de las aletas. 
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Los tubos de llama están montados con- 
céntricamente dentro de las cámaras de 
combustión, y la combustión se lleva a cabo 
antes de que el gas entre en el anillo de los 
alabes de la directriz, montado en la parte 
posterior. Entre las cámaras de combustión 
se han dispuesto tubos de compensación, a 
fin de igualar la presión, y permitir que las 
llamas hagan arder el carburante en los tu- 





- El motor de reacción Rolls-Royce *Derwen V”. 


bos de llamas contiguos al arrancar el 
motor. 

Para evitar las grietas y que se quemen 
las soldaduras a causa de las altas tempe- 
raturas a las que funciona el motor, la caja 
de la tobera de descarga de la parte poste- 
rior de la cámara de combustión es una 
pieza fundida, en lugar de ser fabricada «u 
máquina. La seguridad de los álabes den- 
tro de la caja de la tobera se mejora me- 
diante el empleo de estribos, que reducen 
la expansión diferencial de los álabes y de 
la envolvente. Las cámaras de combustión, 
s1 bien reducidas a nueve, son de un diseño 
semejante al del “Derwent 1”, pero tienen 
una sección transversal mayor, para adap- 
tarse mejor al aumento de la corriente de 


“aire procedente del compresor. 


El. aire del sistema de refrigeración, 
que incluye los cojinetes central y pos- 
terior y la cara anterior del disco de la tur- 
bina, se obtiene por medio de un pequeño 
ventilador centrifugo, montado delante del 
cojinete central, El aire de refrigeración 
entra a través de aberturas practicadas en 
el centro del motor, y pasa a través de una 


«tubería, saliendo por «eel escape de la parte 


posterior. 


El sistema de Ea de los diversos co- 
jinetes se realiza a presión por medio de 
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una bomba triple de tipo de engranaje, y el 
aceite es recogido después por medio de dos 
bombas de aspiración y devuelto a la bomba 
de aceite. Como el tipo liso de cojinete em- 
pleado en el “Derwent 1” no se emplea en 
el “Derwent V”, se suprime, por consiguien- 
te, en éste el radiador de aceite. En el lado 


de presión de la bomba de aceite va monta- ' 


do un filtro. A fin de asegurarse contra la 
penetración de .arena o de' cualquier otra 
materia extraña al interior del motor, la 
bomba de aceite a presión va provista de 
filtro a la salida. 


Los accesorios del motor, incluyendo las 
bombas de carburante y de aceite, genera- 
dor y caja de engranajes, van montados en 
la parte anterior del motor, juntamente con 
un motor de arranque eléctrico. Todo el 
motor va alojado en un “capot” de forma 
aerodinámica, que lleva delante una gran 
abertura de admisión de aire y un tubo de 
escape O tobera de propulsión por reacción 
en la parte posterior. 


En la figura 1 puede verse el notable pro- 
greso conseguido en la elaboración de las 
turbinas de gas Rolls-Royce al mejorar el 
peso específico por kilo de tracción, El 
“Welland”. tenía un peso especifico de 0,57 
en 1943, y en 1945 el “record” conseguido 
por el “Derwent V” habia reducido esta ci- 
fra a 0,36; y según la curva, se han conse- 
guido ya ulteriores mejoras. En la figura 2 
se ve la tracción por pie cuadrado de super- 


ficie frontal, siendo en este sentido mucho - 


más considerable el progreso conseguido. 
En un periodo de tres años, la tracción por 
pie, cuadrado ha aumentado en más del do- 
ble, habiendo alcanzado el “Derwent V” una 
tracción de 182 kgs. por metro cuadrado de 
superficie frontal, contra una tracción de 


67 kgs. del “Welland”. 


En la figura 3 puede verse el consumo 
especifico de carburante, y es interesante 
hacer notar que el consumo de poa 
por libra de tracción del “Derwent 1” e 
mayor que el del “Welland”. En este: a 
do se consigue, sin embargo, una mejora 
muy notable en el corto espacio de un año. 
En el “Derwent 11”, y continúa en el “Der- 
wnet V”, que ha alcanzado una relación 


igual a la unidad;-en otras palabras, un: 


kilogramo de peso de carburante .por un 
kilogramo de tracción. Con arreglo a la 
curva puede esperarse una mejora conside- 
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rable durante este año, con una cifra máxi- 
ma de 0,41 kgs. por 0,45 kgs. de tracción. 


Ya en mayo de 1944 se ensayó un motor 
del tipo “Derwent”, con un mecanismo de 
reducción, para comparar con motor normal 
de explosión. En septiembre de 1945 se ins- 
taló en un “Gloster Meteor”, sometiéndo- 
sele a pruebas en vuelo, equipado con una 
hélice, siendo, por tanto, la primera turbina 
de gas con hélice que haya volado. 


El “Rolls-Royce Trent”, como se designó 
posteriormente a dicho “Derwent” modifi- 
cado, se atiene en líneas generales al mode- 
lo tipo, aunque con la adición de un meca- 
nismo de reducción para la propulsión de 
la hélice. Fué sólo un tipo de ensayo para 
obtener experiencia con la combinación mo- 
tor de reacción-hélice. La hélice Rotol de 
cinco palas era de pequeño diámetro, a cau- 
sa del bajo tren de aterrizaje del “Meteor”; 
pero su solidez era muy elevada para absor- 


ber la gran potencia del motor. 


Los comienzos de la propulsión por reacción. 


Un recorrido cronológico del “desarrollo 
de la propulsión por reacción nos servirá 
para hacer desfilar la enorme masa de 
ensayos sobre dicho tema, a la que se le ha 
dado ya una publicidad considerable, y po- 
der al mismo tiempo establecer la situación 
relativa de sus distintas características. 


La iniciación de la turbina de gas como 
grupo motopropulsor en Aviación parece 
deberse al Dr. H. A. Griffiths, del Royal 
Aircraft Establishment (Instituto Real de 
Aeronáutica), el cual hizo ver en 1926, en 
contradicción con las ideas sostenidas ante- 
riormente, que las limitaciones metalúrgi- 
cas no eran prohibitivas y que la turbina de 
gas constituia un motor realizable. En un 
informe, publicado en 1929, desarrolló su 
teoría, y los principios que sentaba pueden 
resumirse en la afirmación de que la turbi- 
na era superior a otros tipos admitidos, in- 
cluyendo las variantes de compresión-ex- 
plosión.: Sostenia que el rendimiento era 
mayor, el peso y el volumen inferiores; que 
no se necesitaba refrigeración exterior, y 
que a grarides alturas se registraba un efec- 
to de aumento de potencia, simultáneamen- 
te con una disminución sustancial en el con- 
sumo específico, Afirmaba también que era 
innecesario el empleo de hélices de paso va-' 
riable; que la puesta en marcha no presen- 
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taba dificultad alguna; que el mando era 
más sencillo y que podia emplearse cual- 
quier carburante, de una composición qui- 
mica adecuada, sin preocuparse de sus va- 
lores antidetonantes ni de su volatilidad. 


En 1930 el oficial piloto Whittle combinó 
las ideas de la turbina de gas y la propul- 
sión por reacción en su patente 347.206. 
Tanto el uno como el otro, esto es, Griffiths 
y Whittle, encontraron obstáculos para que 
se aceptasen sus ideas. En 1930 el Aeronau- 
tical Research Committee (Comité de In- 
vestigación Aeronáutica) aprobó la cons- 
trucción de un compresor de corriente 
axial, de restablecimiento de potencia a dis- 
tintas alturas, a fin de examinar sus posi- 
bilidades; pero hasta 1936 no empezó el 
R. A. E. el diseño de un compresor axial 
de 8 grados, conocido por “Anne”, el cual 
fué terminado en 1939, 


El año 1930 señaló también el comienzo 
de los trabajos alemanes sobre las turbinas 
de gas para la aviación. Por este tiempo 
émpezó el profesor Prandtl su investigación 
fundamental sobre los compresores y se 
produjo el primer “Jumo 004” en 1936. 


En 1936 se constituyó la Power Jets, Ltd., 
a fin de explotar las patentes de Whittle, y 
el 12 de abril de 1937 se hallaba en el banco 
de prueba la primera unidad de experimen- 
tación. El-éxito del motor “Whittle” dió un 
gran impulso a los trabajos realizados en 
Farnborough. En 1937, Mr. H. Constant pu- 
blicó un trabajo sobre la turbina de com- 
—bustión interna, comó grupo motopropulsor 
para aviación, y más tarde se dió autoriza- 
ción para la construcción de una turbina de 
gas de corriente axial. En 1939 se probó la 
unidad “B 10”, que comprendía un compre- 
sor axial de 9 grados y una turbina de 4 
grados. 


En 1938 había empezado Rolls-Royce a 
considerar las posibilidades de la turbina 
como motor para aviones, y en 1939 el 
Dr. Griffiths se unió al personal técnico de 
Farnborough, donde continuó trabajando 
sobre la turbina, bajo la dirección de mis- 
ter Constant. Se han fabricado motores del 
tipo “Griffiths”, de contracorriente, por 
Armstrong Siddeley, para el R. A. E., así 


para aunar 
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En 1939, el R. A. E. se puso en contac- 
to con la Power Jets con una proposición 
esfuerzos, encargándose el 
R. A. E. de la construcción del compre- 
sor, y la Power Jets de la turbina y del 
sistema de combustión; pero, debido a la 
urgencia de otros trabajos, Power Jets no 
pudo encargarse de dicho proyecto. El con- 
trato para el proyecto y la construcción 
del diseño del R. A. E. se dió a Metropo- 
litan-Vickers Ltd,, empezándose la fabrica- 
ción en 1940. El motor “Metropolitan Vic- 
kers F. 2” estaba en el banco de prueba en 
diciembre de 1941, y realizó su primera 
prueba de vuelo en un banco de prueba en 
vuelo Lancaster, en junio de 1943, En no- 
viembre del mismo año se transformó un 


- “F9-40” (prototipo del “Meteor”) en dos 


como por Rolls-Royce. El sistema continúa ' 


lleno de promesas, y puede proporcionar 
magnificos resultados. 
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motores “FE, 2”. 


En vista de los rápidos desarrollos que 
han tenido lugar en los grupos motopro- 
pulsores de turbina para aviación, es inte- 
resante hacer notar que hasta 1940 las 
únicas actividades en este pais fueron: 


1. El trabajo de Whittle en Power Jets, en 


unión de la British Thomson-Houston Co. 
2. El trabajo del R. A. E., en unión de Me- 
tropolitan Vickers. 3, El trabajo confiado 
a Rolls-Royce. 


A comienzos de 1940, la Rover Company 
inició su colaboración con Power Jets 
en la construcción de motores de reacción. 
Por sugerencia de sir Henry Tizard, la 
Vauxhall Motors Ltd. entró a reforzar la 
capacidad de la Rover, empezando el Co- 
mandante Halford su colaboración con los 
mismos en lo referente al proyecto. Vaux- 
hall “Motors Ltd. no pudo, sin embargo, se- 
guir adelante con este proyecto, por tener 
que atender a otros trabajos encargados; 
pero el Comandante Halford continuó con 
sus proyectos, que terminaron con el dise- 
ño de la unidad de Havilland H. 1. En és- 
tos fué ayudado por el R. A, E., consiguien- 
do tener acceso a los informes relaciona- 
dos con los primeros trabajos de Whittle. 
La contribución directa de Powers Jets en 
este diseño se limitó a una cierta ayuda en 
la parte relativa al sistema de combustión. 


Después del éxito del vuelo del E. 28 en 
Cranvell, en mayo de 1941, la Rolls-Royce 


Company quedó perfectamente convencida 


de las posibilidades de la propulsión por 
reacción, y si bien continuaron con el des- 


g 
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arrollo del motor “Griffiths” de contraco- 
rriente, su esfuerzo mayor se dirigió des- 
de entonces al desarróllo del motor tipo 
Whittle. Su primer diseño, “WR, 1”, estaba 
en el banco de prueba en diciembre de 1942. 
A comienzos de 1943 se encargó también 
del trabajo la Rover Company. La versión 
de esta Compañia del “W. 2B”, conocido 
por el “B. 23”, se mejoró, y de la misma 
manera que el “Rolls-Royce Welland”, se 
empleó para la propulsión del “Meteor 1”. 


La Rover Company había preparado una 
versión corregida del “B. 23”, basada en 
un diseño originario de la Power Jets, em- 
pleando la combustión directa, y «este di- 
seño, conocido por el “B. 26”, fué la base 
del motor “Rolls-Royce B. 37”, que esta- 
ba también fuertemente influenciada por el 
diseño “W. 2/500” de la Power Jets. El 
motor “Rolls-Royce”, conocido por el “Der- 
went”, fué utilizado para propulsar el “Me- 
teor III”. Rolls-Royce diseñó y construyó 
también una unidad de más potencia: el 
“Derwent V”, que consiguió el “record” 
mundial de velocidad «en noviembre de 1945. 


Cualquiera que «sea el estudio cronológl- 
co que se haga del desarrollo de la tur- 
bina de gas, es de gran importancia sub- 
rayar, una vez más, que el motor de reac- 
ción inglés “W. 1 X.” fué el primero que se 
envió a los Estados Unidos; y que el 


“W. 2 B.” fué el proyecto base de todo el. 


trabajo posterior realizado en América. 
Este desarrollo ulterior, llevado a cabo en 
los Estados Unidos, se ajustó a los traba- 
jos realizados por .la Power Jets, estando 
extraordinariamente influenciado el motor 
“I 16” por el diseño “W. 2-500”. En Amé- 
rica, de la misma manera que en Inglate- 
rra, las únicas turbinas de gas bien logra- 
das, construidas durante la guerra con des- 
tino a aviones militares, se basaron en el 
motor “Whittle”. 


A fines de 1941 se creó un Comité, bajo 


la presidencia del Dr, Roxbee Cox, con el. 


fin de coordinar el desarrollo de la turbina 
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de gas y la propulsión por reacción, cele- 
brando su primera reunión en el mes de 
noviembre. Todas las casas y organizacio- 
nes interesadas en el trabajo estuvieron 
representadas en dicho Comité, habiéndose 
llevado a cabo una labor notable por medio 
de los diferentes Subcomités. 


A principios de 1944, el Ministro de Pro- 
ducción Aeronáutica, sir Stafford Cripps, 
fundó un establecimiento nacional para im- 
pulsar, en colaboración con Industria y 
Servicios, el desarrollo de los conocimien- 
tos sobre el tema de los motores de turbi-. 
na de gas y su empleo en aviación. Esta 
Compañía, conocida por el nombre de Po-: 
wer Jets (Investigaciones y  Desarro- 
llos) Ltd., se encargó de los fondos tota- 
les de la antigua Compañía Power Jets 
Ltd., juntamente con la Sección de Tur- 
binas del Royal Aircraft Establishment 
(Instituto Real Aeronáutico). Está dirigi- 
da por una Junta de directores, que com- 


prende: H. Roxbee Cox (presidente y di- 
rector administrativo), H. R. “Ricardo, 
FR. S.; sir William Satnier, F. R, S.; 


J. W. Stephenson, C. B. E.; J. C. B. Tin- 
ling; General de Brigada F. Whitlle, 
C. B. E.; R. D. Williams; que son aseso- 
rados en las materias relacionadas con ac- 
tividades, fuera de la incumbencia de la 
Compañia, por. un Comité Técnico Consul- 


tivo y de Coordinación. 


Con «el ingreso de la D. Napier and Sons 
Ltd., cuyo primer motor de turbina se halla 
en una fase avanzada de fabricación, en el 
Comité de Colaboración están representa- 
das al presente todas las casas antiguas 
constructoras de motores de aviación. 


Al conseguir el “record” mundial de ve- 
locidad de 975 kms. p. h. con el “Gloster 
Meteor”, propulsado por motores kRolls- 
Royce “Derwent V”, Inglaterra ha demos- 
trado que se halla a la cabeza del mundo 
en relación al desarrollo de la turbina de 
gas, y no hay razón alguna para que pier- 
da dicho puesto. 
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“11-235”, materia prima para la bomba atómica 


Por el Comandante JUAN LUIS PLANO Farmacéutico. 


En el Laboratorio de Fisica de Enrique 
Becquerel, su auxiliar, la polaca María Sklo- 
dowska, contempla sorprendida un pedazo 
de piedra grisácea parecida al carbón, que 
ha sido -capaz de impresionar en la oscuri- 
dad una placa fotográfica. La mujer genial 
presiente el secreto de la materia, y con la 
atracción de lo desconocido y la fe de una 
juventud de veintinueve años, se dedica, 
bajo la dirección del profesor Becquerel, a 
desentrañar el misterio, logrando descubrir 
una radiación mágica parecida a los Ka- 
yos X de Róntgen, que incesantemente 
emanaba de aquel trozo de-mineral de ura- 
nio, llamado Pechblenda. La joven polaca 
no coincide con algunas de las meditacio- 
nes de su maestro, y supone que no es pre- 
cisamente el uranio el manantial inagota- 
ble de la energía descubierta, sino otro ele- 
mento, que al cabo de una larga y pacien- 
te labor de más de dos años, consigue po- 
ner en libertad, y le da el nombre de radio 
- por su propiedad radiante. En Pedro Cu- 
rie encuentra una eficaz colaboración cien- 
tifica, y la compenetración de los dos se- 
res llega: a tan perfecta armonía, que en 
ella intervienen los afectos del corazón, y 
unidos en matrimonio serán los esposos 
Curie los que reciben el premio Nóbel y 
recogen los más altos honores de la Ciencia 
por el descubrimiento del radio. 


El nuevo elemento descubierto” emite 
constantemente parte de su existencia en 
forma de rayos Alfa (a) y rayos Beta (8). 
Los Alfas salen despedidos del cuerpo ra- 
dioactivo a velocidades de 15.000 a 20.000 
kilómetros por segundo, y son particulas 
materiales de peso equivalente a cuatro uni- 
dades eléctricas constituidas por un átomo 
del gas Helio, desprovisto de corteza elec- 
trónica (fig. 1). 

La radiación Beta es idéntica a los ra- 
yos catódicos, y como éstos, formada por 
electrones; pero diferenciándose de ellos 
por una velocidad mucho mayor, que a ve- 
ces se aproxima a la de la luz (300.000 ki- 
lómetros por segundo). El movimiento ex- 
traordinariamente rápido de las partículas 
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Beta es causa de poseer una penetrabilidad 
a través de los cuerpos sólidos muy supe- 
rior a los rayos Alfa materiales. Las de- 
más radiaciones que se desprenden son con- 
secuencia de procesos secundarios produci- 
dos por disparos Alfa y Beta. 


El conocimiento de la radioactividad ha 
sido la puerta de entrada en el mundo de 
lo infinitamente pequeño y lo que nos ha 
llevado al interior de los átomos. Las teo- 
rias actuales comparan el átomo semejan- 
te a un sistema planetario formado por un 
sol alrededor del cual se mueven los pla- 
netas; el sol atómico está constituido por 
un conjunto de unidades eléctricas positivas 
y neutras, protones y neutrones, y des- 
cribiendo órbitas en giros vertiginosos, los 
satélites electrónicos completan el sistema 
solar, en el que no se conoce el reposo. 
Como consecuencia de la estructura seña- 
lada, todos los edificios atómicos se cons- 
truyen con las mismas clases de baldosas, y 
sólo el número y colocación de ellas es lo 
que determina la naturaleza de los cuer- 
pos. De modo que si con un cincel especi- 
fico desintegramos totalmente una barra 
de oro, una tonelada de carbón y un barril 
de petróleo, en los escombros obtenidos úni- 
camente encontraremos tres tipos de ma- 
teriales: electrones, protones y neutrones. 
_Insistimos sobre la idea elemental de la 
materia, tomando un nuevo ejemplo. El oro 
está formado por 197 protones y neutrones, 
teniendo en torno un total de 79 electro- 
nes; el plomo (radio-plomo) contiene en 
el núcleo un número igual a 206 cargas po- 
sitivas y neutras, y a su alrededor, 82 elec- 
trones; y el gas oxígeno consta de 16 uni- 
dades positivas y neutras y ocho negativas. 
Mentalmente, mediante el sencillo cálculo 
de sumas y restas de unidades eléctricas 


entre estos cuerpos, no cabe duda que con- 


seguimos la transformación de unos en 
otros; es decir, que obtenemos oro a partir 
del plomo o del oxigeno, y dando rienda . 
suelta a nuestra fantasía, podemos imagina- 
tivamente crear los más fabulosos tesoros; 
utilizando como materia prima el agua de 
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Alomo de Helio. 


Bayo beta 
o 


o Electron 


O Neutron 


Proton 


Fig. 1. 


los arroyos, las piedras del suelo o parte 
del aire que respiramos. 


De acuerdo con los conceptos estableci- 
dos, es innegable que si tel mineral radio 
de los esposos Curie pierde unidades eléc- 
tricas en su emanación Alfa y Beta ten- 
drá que dar origen a un nuevo elemento, y 
ciertamente todas las sustancias radioacti- 
vas, en sus incesantes radiaciones, se con- 
vierten poco a poco en cuerpos completa- 
mente distintos; he aquí la realidad de un 
principie que durante mil años fué el sue- 
ño dorado de la Humanidad: la transmuta- 
ción de la materia. 


Se llama vida media de un elemento el 
número de átomos descompuestos en un 
día; pero se acostumbra a tomar como me- 
dida de duración de los cuerpos radioacti- 
vos su constante semidesintegración (T), 
que es el tiempo en el cual se transforma 
una determinada cantidad de elemento a 
la mitad. Un gramo de radio tiene un va- 
lor T' de unos mil quinientos ochenta años; 
O sea, que en este periodo de tiempo ha 
quedado disminuido a medio gramo, y en 
los mil quinientos ochenta años siguientes 
se reduce a la mitad del resto anterior; 
es decir, que la reducción se verifica en 
progresión geométrica al crecer el tiempo 
en progresión aritmética. La constante T 
del uranio se mide por millones de años, y 
no debe extrañar que estas inmensas mag- 
nitudes, ante la pequeñez de nuestros sen- 
tidos, presenten al uranio como un elemen- 





to estable, y al radio como capacitado para. 


liberar energia perpetuamente. 


La teoría atómica nos dice también que 
el peso de la materia es una propiedad ex- 
clusivá de los protones y neutrones con- 
tenidos en el núcleo, no contando para 
nada los electrones como factores de masa. 
Por otra parte, en estos electrones residen 
las propiedades químicas de los cuerpos, y 





igual masa, 
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—— IS0TOPOS DEL HIDROGENO —— 
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Fig. 2. 


ción ocurrida en la envoltura electrónica 
dará producción a un nuevo cuerpo de ca- 
racteres químicos diferentes al primitivo y: 
y de igual forma, si el incidente se produ- 
ce en el núcleo, el elemento resultante es- 
tará separado de la sustancia madre por el 
peso atómico. 

Uraniw.—El uranio ordinario tiene un 
núcleo de masa igual a 238 unidades protó- 
nicas y neutrónicas, y en torno a él se mue- 
ven 92 electrones libres; admitiendo en su: 
radioactividad la emisión de un rayo Alfa, 
que, como sabemos, equivale a cuatro car- 
gas del núcleo, no cabe duda que se habrá: 
transformado en otro uranio de peso ató- 
mico 234, quedando intactos los electrones. 
En efecto, el primer hijo del uranio tiene 
existencia real, es conocido con el nombre 
de UX: y posee una vida media calculada 
de 23,8 días. 

Continuando las radiaciones en el primo- 
génito del uranio, éste, mediante una ra- 
diación f, es decir, con el lanzamiento de 
un electrón, engendra un nuevo uranio de 
pero de diferente condiciór: 
química: el uranio X, nieto del primitivo 
uranio, estando medida su constante semli- 
desintegración por 1,17 minutos, que sirve 
para darle también el nombre de brevio por: 
la brevedad de su vida. 

De esta forma, siguiendo los desprendi- 
mientos de partículas Alfa y Beta, llegamos 
al conocimiento exacto del árbol genealó- 
gico del uranio, donde se encuentra como 
rama destacadisima al radio en la quinta: 
generación, y como descendiente más dis- 
tante y estéril, al conocido plomo. La curio- 


sidad nos obliga a intimar con tan intere- 


ta 


como consecuencia lógica, cualquier altera- - 
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“ante dos parientes no lejanos: 


sante familia, y la atención queda detenida 
el Ul y el 
U Il, que, siendo .idénticos químicamente, 
sólo difieren en los pesos atómicos (238, 
234) a causa de un mayor o menor núme- 
ro de neutrones incluidos en el núcleo. 
Pues bien: los elementos que gozan de esta 
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propiedad los designa la Ciencia con el 
nombre de Isótopos, y el fenómeno se llama 
Isotopia, que se creyó exclusivo de los ele- 
mentos radioactivos, hasta que en el 
año 1919 Astón demostró que la mayoría 
de los cuerpos químicos constan de varios 
Isótopos (fig. 2).' 


El uranio metálico ordinario es precisa- 
mente una mezcla de tres Isótopos, que en 
desigual proporción y diferenciados por las 
constantes de masa y vida, se.reseña en la 
tabla número 1. 


El uranio tiene un aspecto parecido al 
hierro; a la temperatura ordinaria se pue- 
de pulir y limar fácilmente, y reducido a 
polvo tiene color negro; se funde a 1.850 
grados y posee una densidad de 18,68. 


Las aplicaciones del uranio en la colora- 
ción. de los vidrios, en la Química Analíti- 
ca, en la fabricación de los aceros, etc., no 
alcanzaron la capacidad comercial suficien- 
te- para una explotación industrial en se- 
rio;.pero con el descubrimiento del radio 
de los esposos Curie, los yacimientos ura- 
niferos y los miles de toneladas de mine- 
ral que habian sido desechados como pro- 
ductos inservibles, tomaron un valor inusi- 
tado. De nuevo en la hora actual, el uranio 
inquieta a los hombres con el influjo de la 


poderosa energía contenida en sus entra- . 


ñas, y todas las naciones del mundo se agi- 
tan febriles alrededor de la codiciada pre- 
sa: el “Uranio-235”. 


Hemos llegado, por fin, al famoso ele- 
mento utilizado como materia prima en la 
fabricación de la primera bomba atómica. 
Su átomo es extraordinariamente frágil, y 
basta herirlo con un proyectil adecuado de 
neutrón para que se rompa en fragmentos, 
liberándose por cada kilogramo de sustan- 
cia pura la energía equivalente a 3.000 to- 
neladas de gasolina. 


Cuando un neutrón incide sobre el nú- 
cleo de un átomo y pone en libertad dos 
neutrones, éstos, al chocar con los nuevos 


TABLA T-URANIO 
Simbolo Pao atómico | Costiinte do somidesintegración Dilucion| 


lsotopos 


Acfiniourano (U-255) * 8.405 añoo 
E PF 


Urano I 


Urano Il 


4,510? años 


3.10% anños5 
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núcleos de otros átomos, irán dando suel- 


ta proporcionalmente a más unidades neu- 
tras, y Sucesivamente, repitiéndose los im- 
pactos y desprendimientos, se verifica lo 
que se llama Reacción Nuclear Multiplica- 
tiva. Este proceso multiplicativo nos obli- 
ga a aamitir que la fractura, una vez ini- 
ciada por un neutrón incidente, corre por 
sí misma de átomo «en átomo sin freno po- 
sible, igual que cuando se inflama la pólvo- 
ra se extiende la combustión de laminilla 
en laminilla. 


Si el “Uranio-235” ofrece la posibilidad 
de esta reacción de cadena, no nos explica- 
mos el motivo por el cual no se produce el 
más espantoso cataclismo durante las ex- 
periencias de laboratorio, en la que el mi- 
neral es sometido y alcanzado por un con- 
tinuo bombardeo de neutrones. Tampoco se 
realizó el siniestro vaticinio de los hombres 
dedicados a estos trabajos, que esperaban 
la destrucción total de la Tierra a partir 
del estallido de la primera bomba atómica. 


Bien pronto los investigadores encuen- 
tran la razón de la discontinuidad del pro- 
ceso multiplicativo en el “U-238” Este 
isótopo, que existe en gran cantidad en el 
mineral ordinario, posee la especial propie- 
dad de absorber los neutrones volantes, de 
modo que una vez iniciada la reacción de 
cadena, no continúa indefinidamente por- 
que actuando de amortiguador el U-ordi- 
nario:inutiliza los neutrones que se van libe- 
rando, y, naturalmente, se detiene la terri- 
ble explosión prevista y perfectamente cal- 
culada en las teorías. físicas sobre el átomo. 
Igualmente la 'estabilidad de los materiales 
del suelo, amortiguando y anulando la ac- 
ción de los neutrones, impide que la explo- 
sión afecte a toda la extensión de la Tierra. 


De las ideas expuestas se deduce que el 
“U-235”, utilizable como materia explosiva - 
de la bomba atómica, debe encontrarse lim- 
pio de los otros Isótopos; es decir, en esta- 
do de bastante pureza, y además que se pue- 
da disponer de suficiente cantidad; dos 
cuestiones estas, preñadas de las difículta- 
des más extraordinarias; en primer lugar, 
por la semejanza química y casi física de 
los Isótopos, que hace ineficaz cualquier 
procedimiento de separación conocido, y en 
segundo término, por la escasez del elemen- 
to, que se halla en la proporción de un áto- 
mo por cada 140 átomos del uranio ordi-' 
nario. 
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Se empezó, mediante el espectrógrato de 
masa, con una producción de millonésima 
de gramo; después, en 1944, se llegó a 
obtener una milésima, y a principios de 1945 
se consigue la cantidad de un gramo de sus- 
tancia; últimamente la obtención debió de 
llegar a algunos kilos, pues la bomba ató- 
mica contenía unos cuatro kilos de materla 
explosiva que bastaron para arrasar total- 
mente una ciudad de unos 300.000 habi- 
tantes. 


Los trabajos sobre la desintegración ató- 
mica y el afán de una producción ponderal 
del “U-235” se venian realizando desde ha- 
cía años con acierto satisfactorio y éxitos 
sensacionales. En diversos países "los inves- 
tigadores ponían al descubierto el corazón 
de la materia y descubrian la inmensa fuer- 
za interatómica. Con la energía obtenida en 
un gramo de cualquier materia podía obte- 
rerseunos 25 millones de kilovatios-hora, y 
recordemos que la combustión de un gramo 
de hulla sólo produce una centésima de ki- 
lovatio-hora. 


Cuando los Estados Mayores aliados co- 
nocen por el Servicio de Información que 
en la pequeña ciudad noruega de Riukan se 
producían algunos barriles de 'agua pesada, 
que, como se sabe, constituye la fuente de 
neutrones para la explosión del FUsZÍO"s 
aparte de la organización de un vasto plan 
de sabotaje, que llegó a asestar sendos gol- 
pes a la fabricación alemana, se dió por los 
aliados la mayor importancia a la rotura del 
átomo, y en 1941 Roosevelt sugirió la coor- 
dinación científica entre Inglaterra y Amé- 
rica, que se lanzaron a una desenfrenada 
carrera para llegar antes que el enemigo a 
la posesión de la energía interatómica. 


Los primeros que alcanzan la meta cla- 
—sificándose como ganadores absolutos son 
los norteamericanos, que resuelven el mag- 
no problema de la obtención del “U-235” 
en estado de pureza y en cantidad ponderal. 
El método empleado en la obra constituye 
el secreto número 1 de la bomba atómica, 
llegando a nosotros informaciones que sólo 
se refieren a fabulosas cifras de millones de 
dólares invertidos en la empresa, a cientos 
de toneladas de mineral tratado y a la pues- 
ta en marcha de ingentes efectivos técnicos 
e industriales. El nombre de “Proyecto de 
Manhattan” sirvió para ocultar los traba- 
jos atómicos, que culminaron con los ensa- 
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yos efectuados en el desierto de Nuevo Mé- 
jico, y seguidamente, con las dos terribles 
explosiones en Hiroshima y Nagasaki. 


En el secreto de la bomba atómica hay 
que tener en consideración como cuestión 
principal la posesión de los yacimientos 
uraniferos, que deben asegurar el abasteci- 
miento de la materia prima mineral, 


Se conocen muchos minerales de uranio 
que se hallan muy repartidos por la Tierra; 
pero pocos tienen importancia desde el pun- 
to de vista industrial; sólo la Pechblenda, 
que es un Óxido uranoso uránico; la carno- 
tita, formada por varanatos de potasio y 
uranilo, y la autunita, compuesta de fosta- 
to uránico cálcico, merecen la atención eco- 


nómica. 


Los Estados Unidos disponen de los ya- 
cimientos uraniferos situados en los Esta- 
dos de Colorado, en Pensylvania, Florida y 
Utah. De gran importancia son los depósi- 
tos de carnotita que el Canadá posee en la 
parte oriental del “Great Bear Lake”, en- 
contrándose las piedras más ricas, concen- 
tradas en lugares donde el hielo y las tem- 
pestades de nieve hacen inaccesible la ma- 
yor parte del año el aprovisionamiento del 
mineral, realizando esta labor los grandes 
aviones de transporte, que llegan con el rul- 
do de sus motores a las regiones más es- 
condidas de la selva. 


En el Alto Katanga, del Congo Belga, se 
asegura que existen los mejores yacimien- 
tos de Pechblenda, y en Europa los filones 
de Joachimsthal han proporcionado consi- 
derables beneficios; pero actualmente apa- 
recen muy agotados, y Checoslovaquia ha 
tenido que ceder el lugar preeminente a las 
reservas de otras comarcas. Francia posee 
autunita localizada en Autun, que da nom- 
bre al mineral, y monopoliza los yacimien- 
tos de Madagascar; y en Portugal, que dis- 
pone de las reservas de la colonia africana 
de Mozambique, es el capital inglés el que 
explota la riqueza uraníifera de su suelo. 


Finalmente existe un pequeño sector de 
opinión que pone en duda el empleo del 
“U-235” como principal explosivo de la 
bomba atómica, y al mismo tiempo que ad- 
miten otra materia prima secreta, suponen 
que las numerosas informaciones facilitadas 
sobre el “U-235” no han tenido más obje- 
to que el desviar la atención y llevarnos a 


- una pista falsa. 
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DE PARACAIDISMO 


Salto con apertura 


I.—Su importancia y necesidad. 


Hasta hace unos años era creencia general la 
imposibilidad de que el hombre cayera impune- 
mentz a través del espacio. Muchos médicos ase- 
guraban que una caída de larga duración era 
peligrosa, pudiendo producir lesiones cardíacas 
y la pérdida de los sentidos. Por otra parte, la 
corriente violenta del aire, al ser aspirado por 
los pulmones, podría causar la muerte dal pa- 
racaidiista por asfixia. 


Estos temores han resultado infundados, y ya 
vimos que Starnes, entre otros, demostró ple- 
namente en sus múltiples experiencias que cs 
saltos con apertura retardada no ejercen ningu- 
na influencia perjudicial sobre el organismo. 


Esta clase de saltos se hacen necesarios cuan- 
do el aeroplano sufre avería en el aire (descen- 
so irregular, incendio a bordo, etc.). En tales ca- 
sos sólo la apertura retardada del paracaídas 
salva la vida del saltador. El aviador que en caso 


, 


17 


retardada 


Por el Coronel CABEZA 


de avería abandona el aparato por el procedi- 
miento ordinario ¡puede ser enganchado por los 
trozos del aparato al caer, y el fuzgo, si de in- 
cendio se trata, puede transmitirse al paracaídas. 


En tiempo de guerra el salto con apertura re- 
tardada es de una utilidad innegable, pues si el 
paracaídas se abre en seguida, bajará lentamen- 
te, y en su descenso será dibujado por las balas 
enemigas, mientras que ejecutando el salto con 
apertura retardada disminuye la visibilidad, ga- 
nando tiempo, y tendrá el paracaidista mayores 
probabilidades dle salvarse del fuego contrario. 


Es indispensable también cuando el ¡paracai- 
dista se ha de lanzar desde gran altura sobre 
una superficie reducida, y es necesario cuando 
el salto se efectúa desde un aparato que ha en- 
trado en barrena o se ha perdido la noción exac- 
ta del aparato en el espacio, o bien cuando está 
enfocado por lus proyectiles enemigos. 


Hay que tener en cuenta el desarrollo de la 
técnica aeronáutica, con ritmo cada vez mayor. ' 
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En estos últimos tiempos la velocidad del avión. 


ha sobrepasado en mucho los 500 kilómetros por 
hora. i 


A estas velocidades, la apertura instantánea 
del paracaídas suamete a un esfuerzo colosal al 
organismo del paracaidista, así como al material 
de que está construido el paracaídas. ' 


A fin de reducir la velocidad «dde vuelo, es ne- 
cesario retardar brevemente la apertura del pa- 
racaidas. 


Para ejecutar estos lla se deben «conocer 
las complejas cuestiones de la caída del cuerpo 
en el espacio; determinar el régimen de respira- 
ción; aprender ¡a calcular el tiempo y a deter- 
minar la distancia recorrida durante la caída; 
conocer el método para dirigir el cuerpo en el 
aire; estudiar las condiciones difíciles que ¡ppue- 
den presentarse durante la caída, especialmente 
para evitar la barrena, de la entrada y salida de 
la misma, ¡así como otras cuestiones. 


El último “ 
racaídas fué establecido por el francés Williams 
en mayo de 1938, en 10.800 metros, a pesar de 


lo cual esta cifra no representa un límite para 
la fisiología humana, 


Los saltos con apertura retardada son perfec- 


tamente posibles aun desde alturas de 13 y 14.000 
metros. 


En lo que se refiere al aumento ulterior de 
la cota de los saltos, será posible sólo mediante 
el empleo de una escafandra. 

t 


Exponemos seguidamente un cuadro de las 
experiencias realizadas de saltos con apertura 
retardada. 








record” mundial de salto en pa-. 


Número 66 


ll.—Método de adiestramiento. 


Hay muchos paracaidistas que retardando la 
apertura del paracaídas caen libremente ¡por un 
tiempo bastante largo, y sin embargo no son ca- 
paces de observar exactamente los tiempos de 
caida prescritos. Esto demuestra la falta de cul- 
tura, así como la ausencia de un entrenamiento 
serio y sistemático, y, como ocurre siempre, es 


- más difícil quitar estos resabios que instruir a 


gente nueva, Por eso «l instructor, desde un 
principio, debe formar a sus alumnos, moldeán- 
dolos a su gusto, inculcándoles las ideas de «dis- 
ciplina en todo momento, y siempre deberá fijar 
con precisión el tiempo de caída, y cualquier 
transgresión, incluso el aumento de dicho tiem-' 
po, deberá ser considerada como una prueba de 
ineptitud y como"un acto de indisciplina y loca 
temeridad, i 


No es un rjercicio este realizado al azar y por 
capricho del saltador ; es un acto de servicio, que 
debe ser cumplimentado con todo el rigor y toda 
la precisión característica de muestros Regla- 
mentos, pues no hay que olvidar que el paracai- 
dista militar, antes que deportista, es soldado, 


. y debe inculcársele lo ¡primero de todo la soles 


ra castrense, educando al espíritu antes que al 
cuerpo, recogiendo sus buenas cualidades mora- 
les, encauzándolas debidamente para que rinda 
todo su efecto, análogamente al desarrollo físi- 
co por un plan equilibrado y. progresivo de gim- 
nasia. 


Para la buena ejecución del salto con apertu- 
ra retardada del paracaídas es preciso un adies- 
tramiento preitundo y sistemático. Debz el para- 
caidista poseer un entrenamiento grande en la 
ejecución de los saltos corrientes y normales; 
un conocimiento pleno del artefacto, que llegue 














A Tiempo Cota 
A sas de NACIONALIDAD 
del salto | cerrado lensegundos| apertura 
1932 Flarrison........... Puna e » 1.500 > » U.S. A. 
V-32 Evdokimoff................ 1.200 550 14 650 U.R.S,S. — Nacional. 
IX - 32 Atanasieff.............. is 2.000 1.600 35,5 400 U.R.S.S, — Mundial. 
1238 Men cd 3.350 3.200 62 150 U.S, A. 
Vas ALDO E 7.000 5.300 87 1.700 Dinamarca. — Mundial. 
11-33 Zuel: parodia 2.500 2.200 91 300 U. R.S.S. — Nacional. 
VII - 33 Kaitanoff...........o.o.o... 3.570 3.170 61,5 400 DU. R.S.S. — Nacional. 
VII - 33 Evdokimoff. ............... 6.920 6.440 115 480 DU. R.S.S. — Mundial. 
233 EOS riada 7.200 7.050 132,5 150 U.R.S.S. — Mundial. 
VII- 34 Evdokimoff................ 8.100 7.900 142 200 U.R.S.S. — Mundial. 
III - 38 Williams. ........o.oo.o.... 10.800 10.600 170 200 Francia. — Mundial. 
A O A 10.000 8.918 116,5 457,5 | U.S. A. 
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-a dominarlo, plegándolo y desplegándolo por sí 


solo con perfección y sin titubeos; saber orien- 
tarse en el aire, tomar tierra de un modo insu- 
perable, tener ducidez de ideas y sangre fría, 
cualquiera que sea el riesgo que se le avecine. 


Valor, serenidad y cultura: he ahi los tres 
elementos que deben predominar en el paracai- 
«dista, pues damos por hecho que al serlo es ¡por- 
«que reúne las indispensables condiciones físicas 
para. ello. 


Si la apertura ha de ser retardada por un tiem- 
po corto (diez a veinte segundos), se puede apli- 
«car el método de contar segundo por segundo. 


Este aprendizaje se miciará en tierra, commpli- 
- cándolo sucesivamente, obligando al educando a 
realizar movimientos cada vez más complejos 
al mismo tiempo que cuenta segundos. Para un 
adiestramiento perfecto, el error admisible de la 
«apreciación de tiempo estará comprendido entre 
los límites de 0,2 a 0,4 segundos. 


A los fines de la perfección de su entrenamien- 
to y la determinación precisa, el paracaidista ide- 
berá saberse orientar respecto a la tierra, es de- 
cir, ser capaz de estimar la distancia que le se- 
para del suelo. De ahí que en dos vuelos preli- 
minares del paracaidista ha de habituarse a re- 
conocer el aspecto del suelo hasta la cota de 600 
a 800 metros. Realizando repetidamente este 
estudio sacará la conclusión del cálculo de altu- 
Ta por el aspecto del suelo y sus accidentes, y 
procederá en el momento ¡preciso a la apertura 
«lel paracaídas. 


Sin embargo, no debe ejercitarse ningún sal- 
to fiándose sólo de la vista; hay que cantar con 
«el cálculo. Si la apertura retardada supera los 
«diez segundos, los saltos deberán ser ejecutados 
con cronómetro, que llevarán fijos en la palma 
«de la mano y ser de esfera clara y números de 
fácil visión. 
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nes funestas y ddescompuestas, giros y vueltas 


lacas, que favorecerán la ¡peligrosiísuna entrada 
en barrena, haciendo perder la serenidad al sal- 
tador en tan trágicos momentos. 


En los saltos con caidas de larga duración, los 
dos brazos deberán apoyarse lateralmente, y con 
su ayuda, como los equilibristas, se mantendrá 
en rl aire en la debida posición. 


De todas las experiencias y estudios realiza- 
dos sobre tan impartante materia, se ha dedu- 
cido que la mejor posición de caída es aquella 
en que el tronco forma un ángulo de 60 a 70" 
respecto al suelo. Las piernas, estiradas y abier- 


«tas, adelantando el tronco, y la cara, vuelta ha- 


cia abajo para ver acercarse a la tierra, y con 
la mano diestra siempre en la anilla de mando, 
con lo cual no se perderá el control de la caída 
ni el dominio del paracaídas y se evitarán las 
peligrosas volteretas, ayudando el brazo 1zquier- 
do a frenar y detener el movimiento rotatorio. 


Caidas en barrena —Y wamos, ya que antes 
lo nombramos, a hacer un leve estudio sobre es- 


tas peligrosísimas caídas. 


Existen dos clases de barrena: la vertical y 
la horizontal. 


El cuerpo del paracaidista, en la primera, que- 
da con da cabeza hacia abajo y empieza a girar. 
En tal posición, el centro de rotación es la ca- 


beza, mientras que los pies describen un amplio 


ciroulo. Este tipo de barrena es bastante raro. 


En la barrena horizontal el paracaidista cae 
con la espalda hacia abajo y con el tronco in- 
clinado unos 30 a 40” respecto al suelo, descri- 
biendo una trayectoria a tornillo y girando so- 
bre su propio eje. Los centros de gravedad y de 
rotación del paracaidista están comprendidos en 
el tórax, describiendo los pies una gran circun- 


. ferencia y otra más pequeña la cabeza. El pa- 


La experiencia acons2ja la ejecución de los - 


“saltos con apertura retardada según los tiempos 
de caída y las cotas siguientes : 


Caída de 5 segundos: cota mínima, 800 metros. 
10 


— == — 1.200. — 
— 15 — — 1.500 — 
—  20- — — 1.800 — 
— 25 — — 2.200 — 


Es de gran importancia en la aplicación de 
las normas de caída la manera de lanzarse del 
aeroplano. Si este lanzamiento es brusco y enér- 
gico, o si el ¡paracaidista cae de espaldas, empe- 
zarán las volteretas desordenadas, las rotacio- 
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racaidista que ha entrado en barrena da hasta 
dos vueltas y media por segundo. . 


¡Generalmente no se entra en barrena hasta : 
después de un reccrrido de caida no inferior a 
los 150 a 200 metros. 


La práctica aconseja la adopción de medidas 
para evitar en lo posible la entrada en barrena 
en los ¡saltos con paracaídas. | : 


El aeroplano deberá moderar su marcha has- 
ta un vuelo mínimo de 800 revoluciones por 
minuto. El saltador deberá soltarse del avión 
suave y lateralmente y en ningún caso se lan- 
zará de espaldas. Casa de entrada en barrena, 
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deberá contrarrestar este peligro con enérgicos 
movimientos en sentido contrario a la rotación ; 
separará las piernas, como antes dijimos, man- 
teniéndolas estiradas; doblará el busto lo más 
posible hacia adelante, extendiendo el brazo iz- 
quierdo, quedando la mano derecha sobre la ani- 
lla de mando. 


También puede intentar salir de la barrena 
. contrayendo los miembros inferiores para ex- 

tenderlos luego bruscamente, doblando el busto 
hacia adelante y extendiendo el brazo izquierdo 
en dirección contraria a la del giro. Si tampoco 
así logra salir de la barrena, deberá dominar 
das nervios e intentar abrir-el paracaídas, que 
si la altura de despliegue lo permite, el cordaje 
de suspensión del artefacto se desarrollará com- 
pletamente antes de que el paracaidista tome 
tierra; pero si no hay tiempo para ello, el para- 
caldista aterrizará a una velocidad mayor, a 
consecuencia de la menor apertura del para- 
caídas. 


En la mayoría de los casos facilitará la en- 
trada en barrena la mala colocación del artefac- 
to al cuerpo del que salta, pues debe adaptarse 
exactamente, como el correaje al soldada. Si 
va flojo, «21 paracaídas, en sus movimientos, pro- 


voca cambios de la situación del centro de gra- 
vedad. Si son dos los aparatos usados, de di 
tinto tamaño y peso, colocados a distinta altura 
del cuerpo, engendrarán un movimiento de tor- 
sión, cuya velocidad será cada vez mayor. 
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Es corriente en el individuo, si no se está en- 
cima de él, la propensión a colocarse su atalaje 
flojo para su mayor comodidad ; comodidad que 
a veces se paga con el desgarro de los miembros 
del paracaidista, cuando no con su propia vida. 
Por eso ha de inculcársele al educando desde 
su primera iniciación, paralelamente al cariño 
que por el útil artefacto—guarda de su vida— 
ha de tener, la rigurosa necesidad de ajustarse 
perfectamente el correaje a su medida, aunque 
al principio, en sus primeros vuelos de entrena- 
miento, esté algo molesto. Por otra parte, como 
en todo Gcurre, se irá acostumbrando cada vez 
más a esa pequeña molestia, hasta qu, ya fa- 
milrarizado, lleve su correaje ceñido como si tal 
cosa, ni más ni menos que como lleva su gue- 
rrera u otra prenda cualquiera de su uniforme. 


Han de tener esto en cuenta los instructores, 
que prevenir es evitar, y los aparentes pequeños 
detalles se agigantan en la hora de peligro, cuan- 
dc ya no tiene remedio. El paracaídas, cierta- 
mente, es hoy seguro salvavidas del hombre ,. 
pero cuando éste lo usa y lo lleva como es de- 


bido; si no, puede ahorrarse la molestia de por- 


tarlo, con la seguridad que no tendrá, por su 
desgracia, necesidad de usarlo más. Pues llevar- 
lo mal puesto es camo no llevarlo, y bien dice 
la máxima americana: 


“Si tienes necesidad del paracaidas y no lo 
tienes, puedes estar seguro que no te servirá 
jamás.” 
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Carlos de Haya y el “Junkers-59” 


Imaginad la «escena. Estamos en pleno aeró- 
dromo de Sahia Ramel, rezumante de arabesca 
eufonía marroquí, y el campo de vuelo, más 
que otra cosa, parece un inquieto hormiguero 
desde los aires. Á medida que el pesado trime- 
tor Junkers-52, cuyas alas aún vienen perfuma- 
das por los aromas salinos que acaba de hendir, 
pierde altura para efectuar su aterrizaje, le es 
posible al piloto distinguir la pintoresca policro- 
mía de los que allí abajo aguardan su llegada. 
El rojo de los +tarbusch resalta el negror de la 
tez musulmana; las multicolores chilabas se agi- 
tan en los brazos de quienes saben que en la 
guerra nunca estorba ni la cobija, ni la cantim- 
plora, ni lla “fusila””; las amarillentas candoras 
se separan de las pardas camisas legionarlas para 
formar en su tabor, y las metálicas estrellas que 
brillan en las gorras de enrojecidos platos o en 
los gorrillos cuarteleros del Tercio o en alguna 
que otra rezagada teresiana, dan las órdenes 
pertinentes para organizar el embarco. 


El ptlato, aún no dijimos quién es, Carlos 
de Flaya, toma tierra con maquinal seguridad. 
Corta contactos y los motores se silencian en un 
último jadeo. Todos quieren trepar al “pájaro 
tontón” que no “estar rojo”; pero antes que na- 
die sube un ordenanza... con comida. Cuando 
Mega a la cabina de pilotaje, el aviador duerme, 
reclinada la cabeza sobre el volante de mandos. 
Son ya muchas las horas, desde antes de la ama- 
necida, que lleva transportando esas fuerzas que 
llevaran moral y vigor a la España que renace 
y cuya vida puede ser apagada como un soplo. 
El ordenanza deja allí los alimentos y se aleja 
quedo. Entre tanto un enjambre de mecánicos y 
personal de tierra se ¡ocupan de la imáquina, el 
Ju-52, que también precisa repostar sus fuerzas. 
Unos le cargan de gasolina y aceite; otros po- 
nen a punto sus magnetos, mientras aquél repa- 
ra una fuga de gasolina. El hombre y la má- 
quina recuperan las fuerzas que tan generosa- 
mente están entregando. 


Los Regulares suben a la aeronave hasta hen- 
chir materialmente el fuselaje. Cada uno cuesta 
un dialogar interminable. Hay orden terminante 


Por MANUEL G. DE ALEDO 
Capitán de la Escala del Aire.. 


de no dejar subir los corderos, ¿y cómo separar: 
al moro de su cordero? Tampoco podrán trans- 
portar sus rudimentarios instrumentos musica- 
les con que discurren sus interminables veladas, 
con la interminable monotonía de sus sames.. 
También habrán de desprenderse del fusil. ¿Des-- 
prenderse de la “fusila”? Imposible. “Tiniente 
coronel nunca dice esto”. Por fin, todo instalado, 
y cuando ya se han cerrado llas portezuelas y se 
ha despertado al piloto y éste ha puesto el avión 
cara al viento; cuando rugen los motores para 
el despegue, se escucha un balido nredroso que. 
habla elocuentemente de la astucia y de lla ter-- 
quedad moruna. 


El hombre y la máquina de nuevo en los aires, 
por los anchos caminos de la Gloria y del Triun-- 
fo. Una mano en la palanca y la otra en el ali. 
mento; los ojos ensoñecidos todavía y la volun-- 
tad más despierta que nunca, Allí abajo la Es- 
cuadra roja, que se ve una y otra vez defrau- 
dada por el hombre y por la máquina, en íntima. 
cooperación. La llegada, Tablada, Jerez de la. 
Frontera; [puntos de partida, modernos ¡Cowa- 
donga para una nueva reconquista, esta vez de: 
un *nemigo harto peor que aquellos de hace si- 
glos, y que en la hora presente coordinan sus. 
anhelos con nuestros propios anhelos. La tena-- 
cidad y la constancia de la máquina y del hcm- 
bre dieron el primer paso del éxito. 


Algo más tarde de la primera epopeya surge: 
otra tan admirable y hermosa. En tierras anda-- 
luzas, en un Santuario, el de la Virgen de la 
Cabeza, donde Nuestra Señora manifestara de-- 
seos de que se la venerase, se han encerrádo un 
puñado de valientes, oprimidos. ¡por asfixiante: 
cingulo de rencores, de amenazas, de odios. Nin- 
gún sapo de España llega hasta ellos; su fer- 
vor es enteléquico. Hasta que un día unas alas. 
de pájaro acerado se ciernen sobre el montículo 
donde se halla enclavado el Santuario. Pirueta 
agil sin temor de la metralla marxista, y arroja. 
pesados fardos para los sitiados. Estos racelan ; 
todo lo esperan de la calaña de los que les cam-- 
baten. Lo abren y encuentran municiones, ali-- 
mentos, medicinas... y unas líneas de puño y le-- 
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tra del elegido por la Providencia para acaudillar 
la idea que ellos sustentan y defienden. Explo- 
siones de júbilo; saltos de alegría ; las desmaya- 
das mujeres lanzan besos a quien tanto les ayu- 
da y reconforta, y allá, en los aires, las moto- 
res de la máquina parecen dibujar una sonrisa 
agradecida. 


Prosiguieron con su tenacidad proverbial su 
humanitaria tarea el hombre y la máquina, hasta 
que un día..., en lugar de saludos y sonrisas, en- 
contraron puños que se elevaban sobra rostros 
mal encarados, mientras que allá, en la ladera, 
los brazos inmóviles de los mártires les dedica- 
ban su última saludo y su postrer sonrisa. La 
vuelta de aquella jornada fué triste, acongoja- 
da...; el Guadalquivir no reflejó aquel atardecer 


las pesadas cabriolas con que el hombre orde-' 


naba en la máquina para pública demostración 
de su júbilo ¡por la belleza de su deber, sobraida- 
mente cumplido. 


Y otro día el amargor de la separación, plas- 
mado «:n tristezas de despedida. La máquina 
quedó allí, en el cielc andaluz, al cuidado de 


Y 
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otras manos, que si expertas, no eran como las 
otras paternales. El hombre corrió a caer en cie- 
los aragoneses, ante una considerable masa de 
enrabiados enemigos, que se ensañaron incluso 
con sus restos mortales, García Morato pidió a 
los antiguas compañeros la devolución del cadá- 
ver, prometiéndoles que, en caso de acceder, les 
saludaría caballerescamente antes de iniciar los 
combates. No lo devolvieron, acaso porque no 
les seducía aquella caballerosidad medieval que 
les sugería, que seguramente iba contra sus tai- 
madas intenciones... ; pero ignoraban que los res- 
tos de Haya no podían guardarlos, ni menos 
ocultarlos..., porque, sencillamente, están en el 
aire, flotando perennemente con su ejemplo, con 
su enseñanza. No le vemos, pero le palpamos, le 
sentimos en nuestro íntimo, y en algunos atar- 
deceres, cuando la máquina que le sobrevive re- 
gresa de cumplir su pacífico cometido; cuando 
se enfila su proa al aeropuerto, el sol semi se 
oculta tras una nube y el Ju-52<e tiñe de luto, 
y se tiñe porque le palpa, porque le siente en sus 
adentros, y acaso, fruto maravilloso de su com- 
penetración en vida, porque le ve... 


/ 


El sentido aeronáutico en Goya 


En Francisco de Goya y Lucientes, incluso al 
margen de su obra—si ello es postble—, despier- 
ta nuestro interés, nos impresiona su vida mis- 
ma. Nos cautiva su recia personalidad : inquieta, 
cruda, apasionada, vulgar a veces ¡para ser más 
humana, Nos atra: desde el primer momento su 
“alto nivel de vida”, en el sentido “vitalista” de 
la expresión. Porque Goya fué un vitalista. 


El vitalismo—prioridad del valor “vida=" s0- 
bre otro cualquiera—representa una subversión 
de valores. Hay dos maneras de caer en él y una 
segura de curarse. Una—centrípeta, pudiéramos 
llamarla; nos viene de fuera; obra el ambien- 
te—, según la cual se »2s vitalista porque hallán- 


dose en un medio favorable a la propia existen- ' 


«cia, ofreciéndose fáciles mil posibilidades, sin- 
tiéndose asegurado contra el riesgo y el dolor, la 


vida—esta vida—, eso que llamamos “vida”, al-. 
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Por el Capitán ARBELOA 


(En el centenario del insigne piñíbor.) 


canza un alto valor, el “máximo valor”. Esta es 
la manera decadente; es precisamente como ha 
sido “vitalista” (igual que hablar mucho de sa- 
lud es sospechoso de enfermedad, hablar mucho 
de vitalismo ya hace pensar en decadencia) la 
generación de Europa que ha ido a la guerra, y 
que ya se había hecho notar estaba siendo des- 
lumbrada pcir el salto que sobre las generacio- 
nes anteriores, en el fácil vivir, le habían propor- 
cionado la higiene y la medicina, alejando el do- 
lor corporal, sos seguros anulando el riesgo del 
porvenir, la ciencia y la técnica apoyadas en la 
industrialización y en la propia organización so- 
cial, haciendo asequibles a todos los placeres en 
un orden como nunca hasta ahora se haba dis- 
frutado. 


Hay la otra manera, la centrífuga—de den- 
tro hacia afuera, contra el ambiente, dominan- 
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do si es preciso un medio adverso—, de ser vi- 
talista (1) por el impetuoso dominio que una plé- 
tora de vida, una supervitalidad puede ejercer 
en uno mismo sobre todo valor, sobre toda tra- 
ba o norma. (Se toma como “bueno” —se proce- 
de 'al menos como tal, superados los escrúpulos— 
todo aquello que está de acuerdo con el ansia 
de “vivir la vida”.) Esta clase de vitalismo, fá- 
cil consecuencia de un alto nivel vital, es el de 
Goya. 


El remedio que cura del vitalismo es el “do- 
lor”; el dolor mostrando la inseguridad, la “va- 
nidad” de los bienes de la vida. El contacto con 
el dolor puede ser íntimo, personal; puede ser 
colectivo; v. gr., un pueblo ante una guerra. 


En ¡Goya el dolor personal-fué un desamor y - 


una sordera (soledad, aislamiento en sí mismo). 
No sabemos hasta qué punto, de haber existido 
entonces la profilaxia y terapéutica de nuestros 
días (hoy el enfermo Goya, tratado médicamen- 
te, no habría llegado a ser sordo), hubieran sido 
posibles los Caprichos, Los Disparates, Las Pin- 
turas Negras. 


El que había sabido. catar todo lo apetitoso de ' 


la vida (catarlo y plasmarlo en cuadros) y ha- 
bía tenido—gozándose en ello—pleno sentido de 
su superioridad sobre aquellos que pintó cruel- 
ment?, sin caritativos disimulos para sus debili- 
dades Orgánicas, tal como eran: idiotas, creti- 
nos, degenerados ; sin piadosos paliativos para las 
bajezas de sus almas, desnudándoselas, sacándo- 
las a pública vergienza en sus torpes mira- 
das, el “Sordo”-—que ya sabe del dolor—, cala 
ahora con su poderosa intuición en las miserias 
de la vida, de'esa vida a la que, dominador sin 


escrúpulos, se había entregado, y nace la crítica 


despiadada (aún no ha alcanzado el “amor”, 
fustigadora, de su buril y sus pinceles, 


'Hay un grabado que, con su título, materia- 
liza este momento del tránsito: es una estampa 
del triunfo en la lucha existencialista, biológica, 
por la vida. Representa la mujer que habiendo 
nacido en la miseria, habiendo luchado—ella es 
fuerte—, no reparando en la licitud de los me- 
. dios—todo lo que sirve a la propia vida es ““bwe- 
no”—, ha triunfado; logradas posición, riqueza, 
amor—no importa qué clase de amor—, y esa 
dureza de alma que ha sido su clave—sé duro 
con el débil, duro como el diamante, había de 
decir Nietzsche—, que le permite pasar sin con- 
moverse, abandonándola a su suerte, junto a la 


(1) Sin profesar el “vitalismo”, sin pensar ni 
aun percatarse de ello. 
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ancianidad necesitada y desvalida, Hasta aquí, 
en esta mujer que ha “subido” y cruza orgullo- 


- sa ostentando su riqueza y ostentándose «ella mis- 


ma, impasible para el ajeno dolor, la apoteosis 
del vitalismo, del triunfo del más “fuerte” en 
la lucha por la vida, Pero el Sordo, terminado 
el dibujo, escribz de su puño y letra, all pié del 
título, la frase terrible que descubre toda la inhu- 
manidad y miseria que aquello entraña, todo lo 
que de antinatura y antivalor encierra. Cuatro 
palabras desnudas: ““¡ Y. era su madre!” 


Goya, además de su contacto íntimo, personal, 
con el dolor, tuvo, como hombre de su genera- 


- 
O QA 








Ascensión de un globo, (Dibujo de Goya.) 


ción, el dolor colectivo de la guerra: ahí está su 
colección “Los desastres de la guerra”. Y su 
vitalismo fué curado. 

No pensamos señalar relación entra vitalismo 
y espíritu aeronáutico, aunque bien es cierto que 
en aquellos tiempos en que perisar en volar era 
p2nsar en romper una traba, una ley de la Na- 
turaleza, ir contra un orden establecido no deja- 
ría de ser una propicia disposición de ánimo lo 
del vitalista, adiestrado ya por la gimnasia men- 
tal del proceder, teniendo por norma no consi- 
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derar aquello que se opusiera a sus ansias. He- 
mos expuesto esta faceta de ¡Goya tan sólo para 
hacer resaltar su ““plétora” de vida, ¡porque con- 
viene a nuestro intento. 


En los tiempos en que «*l hombre no habia 
podido aún dominar el espacio, parece ser que 
una manifestación frecuente de vitalidad se tra- 
ducía en un ansia fuerte por vola: (volar: su- 
peración «de la: servidumbre de caminar pegado 
a tierra, frente—bajo—al pájaro). Son nmumeéro- 
sos los ejemplos de fuertes ¡personalidades sin- 
tiendo este deseo ancestral, que ya aletea en las 
remotas fábulas mitológicas. Pongamos el clá- 
sico de Leonardo y el de Ben Fimar, el casi des- 
conocido primer volovelista español (1). Y vea- 
mos el caso de (Goya. Este lo siente tan fuerte, 
tiene tan despierto su sentido aeronáutico, que 
el tema velar casi le obsesiona y se repite fre- 
cuentemente en distintos motivos a-través de sus 
grabados, lo más representativo personal de su 
obra artística. | 


Este hombre turbador, que tan inquietante- 


mente logra remover ese recóndito poso agore- 
ro que yace en lo profundo de nuestro substrá- 
tum con las visiones fantásticas de sus aquela- 
rres; este turbador de lo intimo del subcons- 
ciente, ofrece, descubre en su producción la ma- 
raña sutil de las asociaciones que en lo vagoro- 


so de su “yo” tenía tejida la idea de “vuelo”. 


Por ejemplo: en ese apoteosis de la mujer ama- 
da que es el “Volaverunt”, qué bien represen- 
tado su amor—tortura y encanto, pasión devo- 
radora y afecto delicado—en esa ¡dualidad del 
impetuoso cohete volador de brujas y el sutil 
velamen, con alas de mariposa, de ella. 


¡ Qué monstruosidad “alada” esa de “El sue- 


(1) Ben Fimar, poeta árabe español y volove- 
lista, que en su intento vió quebrar sus alas en 
el siglo IX, 
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ño de la razón”, tan sometido al análisis e in-- 
terpretación por la crítica! 

¡Y qué aeronáuticos ese ¡capricho aéreo con: 
sabor de “escuela”, que titula “Linda Maestra”.,. 
y ese adiós aviatorio a los que ¡parten por aire 
de su “¡Buen viaje!” 

Prescindiendo de los personajes alados de “Ya. 
van desplumados”, “Todos caerán”, “Cual los. 
descañonan”, citemos a nuestro propósito, de: 
sus disparates y caprichos, “Disparate volante”,. 
“Modo de volar”, “Disparate de toros”, “En- 
sayo”, “¿Dónde va mamá?”, “¡Allá va eso! e 
“Diestra profesión”, “¡Quién lo creyera!” 
“No te escaparás”, aparte de los ya menciona- 
dos “Buen viaje”, “Linda Maestra” y “Vola- 
verunt”. , | 


yg 


En dos grabados queremos detener la aten- 
ción del lector aeronauta: en el “Modo de vo- 
lar” y en el poco conocido “Ascensión de un: 
Montgolfier”. Ellos representan la inquietud 
aeronáutica de la época. Se ha dicho que Goya 
es una fuente gráfica informativa de su tiem- 
po. No podía faltar, pues, un reflejo de cuando 
se iniciaban las ascensiones «=n globo, se haciam 
cábalas apasionadas sobre el volar y se pensaba, 
para imitarlos, en los pájaros. 

El “Modo de volar” es la solución que Goya, 
hombre de su tiempo—por consiguiente, Su 
tiempo—, daba al problema del vuelo. 

El aludido grabado, de la colección del mar- 
qués de Casa Torres, “Ascensión de un Mont-- 
golfier””, es un documento valioso de la histo-- 
ria de la Aeronáutica española, y todo hace creer 
se trata de un apunte tomado al natural con 
ocasión de una ascensión realizada en Madrid, 
probablemente ¡por el capitán Lunardi. 

En su centenario, REVISTA AERONAU- 
TICA quiere dedicar un recuerda y homenaje 
al más aeronauta de nuestros pintores, el insigne 
Francisco (Goya y Lucientes. 6 
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Billiogralia 





PARATROUPES. Historia, or- 
ganización y empleo de las 
tropas aerotransportadas, por 
el Teniente Coronel checo PF. 
O. Miksche. — Traducción 
francesa del original inglés. 
192 págs. de 22 X 14 cms., 
con 8 fotografías y 39 figu- 
ras. —Payot, Parts, 1946.—65 
francos (?) en rústico. 


Desde las maniobras rusas 
de 1935 al paso del Rhin en 
1945, el envolvimiento vertical 
de los frentes de guerra ha 
evolucionado con gran rapidez, 
sin que hasta hace poco apa- 
—reciera libro en que metódica- 
mente se expusiera la doctrina 
«del empleo de las tropas aero- 
transportadas, ni aclarado tan 
siquiera el concepto exacto de 
cuáles merezcan ese nombre; 
el autor considera tales fuer- 
zas, traduciendo exactamente 
:al francés el nombre inglés «pa- 
ratroops», a las que desarro- 
llan su acción en territorio 
enemigo, con exclusión de los 
transportes por aire de fuerzas 
militares (travesía del Atlán- 
tico por las fuerzas america- 
nas), y comprendiendo en ellas 
tanto las paracaidistas como 
las aterrizadas en planeador o 
avión mismo. 

Este libro, de la ¿Colección 
de Memorias, estudios y docu- 
mentos para la historia de la 
Guerra», comprende tres capí- 
tulos previos de evolución his 
tórica y entra luego de lleno 
en el detalle técnico y militar, 
desde la organización de las 
unidades, la logística de «pre- 
paración de las operaciones, el 
émpleo táctico en pasos de ríos 
(Rhin), desembarcos (Norman- 
día) o persecución, la tan im- 
portante relación con la actua- 
ción en el aire de las fuerzas 
aéreas; la acción, consiguientu, 
al aterrizaje, de conquistar la 
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> que llama cabeza de puente, 


así como la acción de la defen- 
sa, muy especialmente, de los 
propios aeródromos. 

Como llega al detalle menu- 
do de las operaciones sabre el 
Rhin en Arnhem (incluso se 
traen fotografías del paso de 
él, en marzo de 1945), y es el 
autor Oficial de E. M. checo, 
que sirvió en Francia en 1940, 
y conoce, por ello, muy bien lo 
ocurrido en Holanda (Eben 
Emael), y luego en el E. M. de 
De Gaulle, y por haber servi- 
do: en España con los rojos, 
hace frecuentes citas de las ex- 
periencias que, tomando nues- 
tra Patria como campo de ex- 
perimentación y ensayo <con 
todo», hicieron los Ejércitos 
que venían a ayudar; por todo 
ello, decimos, resulta muy in- 
teresante el libro. 


ESTRUCTURAS DE AERO- 
PLANOS, por Prippard y 
Pritchar. Traducida del 1n- 
glés por P. Huarte-Mendi- 
coa, Ingeniero Aeronáutico.— 
Publicación del 1. N. T. A. 
Madrid, 1945.—80 pesetas. 


Esta obra estudia detallada- 
mente el problema de resisten- 
cia de las partes que funda- 
mentalmente constituyen los 
aviones, así como de gran nú- 
mero de elementos complemen- 
tarios de: os mismos. Los ca- 
pítulos dedicados a «Barras 
comprimidas» y a <La cons- 


trucción metálica de poco es- . 


pesor» son de especial interés, 
y toda la obra constituye una 
guía eficaz para el que quiera 
adentrarse en la complejidad 
del cálculo y proyecto de avio- 
nes. 
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MOTORES DE AVIACION.— 
Manual de pruebas de moto- 
res de altura y normales, 
conducentes U la determina- 
ción de sus características, 
por T. Moyano Araiztegur, In- 
geniero Aeronáutico.—Publ 
cación del 1. N. T. A.—Ma- 
drid, 1945.—30 pesetas. 


Como su título indica, se tra- 
ta de una obra eminentemen- 
te práctica, en la que se mar- 
can las directrices a seguir 
en la ejecución de pruebas pa- 
ra determinar las cualidades 
de los tipos de motores que se 
mencionan y en la que se de- 
tallan las condiciones y forma 
en que deben ser realizadas di- 
chas pruebas. Avaloran la obra 
ejemplos prácticos de realiza- 
ción de pruebas de motores, así 
como tablas y gráficos para fa- 
cilitar la ejecución e interpre- 
tación de esta clase de ensa- 
yos. 


PARACAIDISMO, por el Co- 
ronel del Arma de Tropas de 
Aviación José María Cabeza 
y el Teniente Coronel de In- 
fantería Antonio Monroy — 
Editorial Dossat. — Madrid, 
1946.—Un tomo de 260 págt- 


T nas con dibujos. —44 ptas. 


Es tan reciente la aplicación 
a la guerra del paracaidismo, 
que todavía no es posible tener 
una doctrina definida sobre el 
empleo de estas modernas fuer- 
zas, nacidas y rápidamente des- 
arrolladas durante la “última 
guerra. Cabe, sí, como acerta- 
damente lo hacen en su intere- 
santísima obra los señores Ca- 
beza y Monroy, reunir todo el 
complejo aluvión de informacio- 
mes aparecidas acá y allá, en 
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roticias de prensa, informazio- 
nes propagandísticas, revistas 
profesionales o informativas, 
etcétera, etc., a lo largo de la 
contienda, y contrastarlas con 
los resultados hechos públicos 
en las diferentes ocasiones en 
que han intervenido en ella tan- 
to las tropas de paracaidistas 
como las aerotransportadas de 
ambos bandos beligerantes. 
Pero, como los mismos auto- 
res manifiestan en el prólogo de 
la obra, estas informaciones so- 
lamente tienen un valor relati- 
vo ante la imposibilidad de dis- 
cernir lo cierto “de lo dudoso, 
así como porque, lógicamente, 
cada beligerante ha dado a la 
publicidad únicamente sus éxi- 
tos, callando, tanto los fracasos, 
que, como toda experiencia nue- 
va, también los ha de haber, y 
de envergadura, como los deta- 
lles de la preparación de cada 
una de las espectaculares ac- 
tuaciones de estas novísimas 
fuerzas. | 


Sin embargo, es tal la acu-. 


mulación de datos interesantes 
sobre todos los aspectos, tanto 
del paracaidismo propiamente 
dicho como de su secuela o se- 
gundo escalón: las tropas aero- 
transportadas por medio de pla- 
neadores remolcados, que este 
libro, el primero sobre esta ma- 
teria publicado en España, re- 
sulta ser de una gran utilidad, 
tanto para el ¡profesional del 
Aire como para toda la Oficia- 
lidad estudiosa de los otros 
Ejércitos, que trabará conoci- 
miento por intermedio de él con 
la nueva modalidad que ya in- 
defectiblemente habrá de pre- 
sentarse en toda guerra moder- 
na: la del transporte de tropas 
por el aire a retaguardia de los 
frentes, la que en otras pala- 
bras ha sido definida como “in- 
vasión vertical”, y contra la 
que hay que aprender a defen- 
derse. 

ln sucesivos y bien ordenados 
capítulos tratan los autores ma- 
terias tan diversas, dentro del 
tema común, como son la histo- 
ria del paracaídas; antecedentes 


de las tropas de paracaidistas”""" 


y aerotransportadas; el hombre 
ante la nueva forma de lucha; 
condiciones fisiológicas del pa- 
racaidista; una completa des- 
cripción del paracaídas, su fun- 
cionamiento y conservación; 
técnica del lanzamiento; avio- 
nes de transporte de tropas y 
planeadores; organización, yre- 


clutamiento, instrucción y mi- 
siones de las fuerzas de infan- 
tería aérea, y por último, y de- 
rivado éste ya de sus experien- 
cias personales como jefes de 
dicha clase de fuerzas, un lige- 
ro estudio sobre la táctica del 
desembarco aéreo y cooperación 
entre sí y con las fuerzas de 
alre y tierra, así como un re- 
sumen de la actuación de las 
fuerzas de desembarco aéreo en 
la pasada guerra. 

De gran utilidad para toda 
la Oficialidad del Ejército, co- 
mo antes hemos dicho, que en 
esta obra se encontrarán .re- 
unidos un cúmulo de datos cu- 
ya obtención aislada sería de in- 
superable dificultad para aquel 
que quisiera reunirlos en corto 
plazo; así ha sido reconocido 
por las autoridades del Minis- 
terio del Aire al declararla de 
utilidad para dicho Ejército. 


ANALISIS MATEMATICO 
EN INGENIERIA, de 7. V. 
Karman y M, A. Biot.—Tra- 
ducudo del inglés por A. Pé- 
rez-Mariín, Ingeniero aero 
náutico. — Prólogo de la edi- 
ción española, del excelentísi- 
mo señor don Esteban Terra- 
das Illa. — Publicación del 
INTA. — Madrid, 1945—-546 
PÁGINAS, 


Como su nombre indica, los 
autores tratan la ¡interesante 
cuestión del estudio matemático 
de problemas de la Técnica. La 
mejor prueba del acierto en su 
propósito está en el resonante 
éxito que esta obra ha alcanza- 
do entre los técnicos america- 
nos; cierto que por otra parte 
era de esperar, dada la bien ga- 
nada reputación que entre di- 


chos técnicos ocupan Karman 


y Biot, habida cuenta de su ca- 
pacidad para abordar tan im- 
portante problema. 
Dados los elementos matemá- 
ticos con que los Aitóres resuel- 
ven tan profusa e interesante 
variedad de problemas técnicos, 
ze pone de manifiesto que ge- 
n=ralmente no es la falta de <o- 
nucimientos matemáticos lo que 
impide resolver ciertos proble- 
mas, sino la falta de compren- 
sión sobre su adecuado empleo. 
Precisamente una clara orienta- 
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ción sobre el modo de emplear 
los conocimientos matemáticos 
en el estudio y solución de pro- 
blemas de la Técnica, es lo que 
Se desprende de la lectura de 
esta obra, que ha sido oportu- 
na y _esmeradamente traducida 
al castellano. 


CATALOGO CRITICO DE 
ASTROLABIOS EXISTEN 
TES EN ESPAÑA, por Sal. 
vador García Franco.—Un 


tomo de 446 págs., de 23 por 


18 cms., con 57 fotografías 
y 84 figuras, parte a triple 
color, con bibliografía, voca- 
bulario e índices, publicado 


por el Instituto Histórico de. 


la Marina del Consejo Supe- 
mor de Investigaciones Cien- 
tíficas. — Aldecoa (Burgos), 
uño 1925. 


Primorosamente editada esta 
obra bajo el modesto epígrafe 
de Catálogo, esconde un labo. 
rioso y erudito trabajo del Co- 
ronel García Franco, Astróno- 
mo de la Armada, de un alto 
interés histórico y científico, 
pues tomando como motivo la. 
descripción de esos extraños 
instrumentos, expuestos en vi- 
trinas de los Museos, suelen 
dejar a muchas personas, aun 
de gran cultura, tan suspensos 
como desconcertados, nos expo- 
ne, para gloria de España, el 
grado de cultura científica as- 


tronómica de ruestro Rey Sa- 


bio. Al satisfacer, a la par, 
nuestra curiosidad y orgullo 
nacional, a quien no esté muy 
versado en Astronomía le ins- 
truye, deleitando, sobre el asun- 
to, tal como se entiende en 
nuestros días y cómo ha evo- 
lucionado desde los tiempos de 
Ptolomeo. 


ELECTRICIDAD Y MAGNE- 


TISMO, por J. Palacios.— 
Publicación” del INTA.—Ma- 
drid, 1945.—496 páginas. * 


El presente tratado constitu- 
ye una exposición clara y se- 
leccionada que permite adquirir 
la materia de que se ocupa, así 
los conceptos fundamentales de 


e, 
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. 


como las leyes que rigen los fe- 
nómenos de la misma y las teo- 
rías con que éstos se explican. 
La adopción ¡por el autor de un 
sistema de cuatro magnitudes 
fundamentales para la exposi- 
ción teórica, simplifica de un 
modo extraordinario el desarro- 
llo y la obtención de las fórmu- 
las que precisan exposición y 
procesos deductivos, tan combpli- 
caños a través de los antiguos 
sistemas electrotácticos y elec- 
. tromagnéticos, 

La rigurosa justificación ma- 
temática de las diversas teorías 
expuestas, así como la claridad 
con que son tratados los con- 
ceptos fundamentales, capaci- 
tan a los alumnos de las Escue- 
las de Ingenieros y Facultades 
de Ciencias, sus posibles lecto- 
res, para adentrarse en la lec- 
' tura de monografías de cual- 
quiera de las ramas de esta ma- 
teria, de tan variadas y útiles 
aplicaciones, 

Se caracteriza, pues, la obra 
por su acertada selección y su 
rigor y claridad expositivos. 


1 
ESPAÑA 


Avión. —Número 1, 5 mayo 1946.— 
Pequeño repaso a la gestación y des- 
arrollo «del volovelismo en España.— 
Noticias de todó el mundo.—La. escua- 
dra de caza de Morato.—El avión ex- 
prés transoceánico “Lockheed Constel- 
lation”.—Su bautismo del aire: Emo- 
ción y belleza del primer vuelo de Te- 
rol—A los veinte años del vuelo a 
Filipinas de Gallarza y Loriga. — El 
portaviones de hielo.—El motor a re- 
acción “Derwent-1”. — Nacionalización 
de las líneas aéreas británicas.—España 
desde el aire.—Yo vi nacer la Aviación 
española. — El avión “Vampire”. — Li- 
bros y disposiciones del Ministerio del 
Aire.—Curiosidades aeronáuticas.—Pa- 
satiempos. 


Avión —Número 2, 20 mayo 1946.— 
Editorial. — Hidroavión “Hércules”.— 
Grupo de bombardeo nocturno 1-G-22. 
Su bautismo del aire: El maestro Alon- 
so.—Noticias de todo el 
Inauguración de la linea aérea con 
Wáshington. — Aviones de turismo.— 
Formación aeronáutica premilitar.—Es- 
paña desde el aire: León.—Yo vi na- 
cer la Aviación española.—¿ Qué es un 
motor de reacción?—El Northrop P-61 
“Black Widow”.—-El acuerdo 
americano de las Bermudas.-—Concurso 
de identificación. — Disposiciones del 
Ministerio del Aire.—Pasatiempos. 


Álfa.—Número 21, enero de 1946.— 
La "Luna al habla, por Ricardo 


RE Vo 


«ción de Manila, por 


mundo.— : 


anglo- 


LA EUROPA DE AHORA 
_ (Relato de,un testigo presen- 
cial), por H. V, Kaltenborn, 
306 págs. de 19 X 12 cms. — 
Ediciones Aspas. — Madrid, 
enero 1946.—18 ptas. en rús- 
tica. 


Traducción de la edición in- 
glesa que con el título “Europe 
Now A first-hand Report” (un 
informe de primera mano) pu- 
blicó antes de terminar la gue- 
rra, a comienzos de 1945, el ve- 
terano periodista y radiolocutor 
norteamericano Kaltenborn, in- 
quieto y volandero como él so- 
lo. Aunque la paz sólo era una 
perspectiva próxima, ya pre- 
ocupaba aquellos días al autor 
el Porvenir, y son agudas y 
acertadas, como el tiempo ha 
venido a confirmar, las conside- 
raciones que hace: la futura 
actitud de Rusia, el grave pro- 
blema del colaboracionismo; 
tanto, que se pregunta: ¿Son 
acaso todos los hombres héroes 
(resistentes) o traidores (cola- 


Munáiz. — La película científica y 
la técnica: El cirujano en la pantalla, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


STAS 


por Henri Gerbert.-—Progresos de la . 


fotografía súbmarina.—Una gran flota 
mercante: Los barcos “en serie” inun- 
dan los puertos del mundo, por Jacin- 
to Peláez.—El proyecto de reconstruc- 
H.—En 
pro del sistema métrico directo para 
la numeración de los hilados (II), por 
Jesús Cid .—Un nuevo insecticida.— 
Un viaje por los Estados Unidos.— 
Legislación industrial.—Crítica de li- 
bros. Bibliografía.—Actividades técni- 
cas y  Científicas.—Problemas: Pro- 
puestos.— Problemas: Resueltos.— Su- 
marios de revistas.—Fichero de revis- 
tas: Fichas recortables, 


Ingeniería Naval, — Número 130, 
abril de 1946.—Trabajos de taller: Fa- 
bricación de fresas para el tallado de 
engranajes, Reductores de turbinas. 
Dispositivo para el tallado de héli- 
ces.—Aplicación industrial de la sol- 
dadura eléctrica automática de arco 
sumergido, —Información legis'ativa. — 
Reglamento y constitución del Con- 
sejo Ordenador de la Marina Mer. 
cante e Industrias Marítimas.—Infor- 
mación profesional. — Proyecto: norte- 
americano para barcos de pasajeros 
de la postguerra.—Los barcos au- 
mentan de tamaño —Asociación Téc- 
nica Española de Estudios Metalúr- 
gicos.—Revista de revistas.—Informa. 
ción general, Extranjero.—La flota 
mercante francesa.—Resurgimiento de 
la flota mercante británica.—La cons- 


_ trucción de los astilleros suecos en 
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ta 


-ricano de 


boracionistas)? ¡No! La inmen- 
sa mayoría han sido, en todas 
partes—se contesta—, hombres: 
nada más, que han tratado de 
salir del aprieto lo mejor posi- 
ble. El futuro trato a los ale- 
manes es otra preocupación. 

Vivo, jugoso e interesante es 
el relato, tanto por los hechos: 
en sí cuanto por la manera. de 
narrarlo, no exento, en verdad,, 
algún momento de pretencioso. 
A apreciaciones de S, S. comen- 
ta por su parte: “Cosa absolu- 
tamente cierta”; y en otro lu- 
gar dice “discutimos” con el 
Príncipe Humberto la forma de 
decidir si los italianos le quie- 
ren o mo como Rey. 

De la actuación de la avia- 
ción en la guerra se ocupa muy 
acertadamente, poniendo de ma- 
nifiesto, sobre “todo, la Organi- 
zación del Servicio Norteame- 
"Transporte Aéreo,. 
que con el radar, y hasta orga- 


nización hotelera, prestó valio- 


sísima ayuda, tanto a periodis- 
tas como a heridos y soldados, 
con permiso. 


los dos últimos meses del año 1945» 
en el total de este mismo año.—Ma- 
nifestaciones del Ministro de Marina 
británico.— Nacional: Flota mercante 
española en servicio. — Botadura del 
buque-tanque “Bailén”..—Un ingeniero. 
naval, elegido Procurador en Cortes. 
Estadísticas de fletes, 


Metalurgia y Electricidad.—Núme- 
ro 104, abril de 1946.—Editorial.—La. 
electrificación rural.—Aleaciones mo-. 
dernas de cobre y níquel con beri- 
lio. — Cotizaciones en el mercado de 
Londres del hierro, acero y metales 
no ferrosos.—“Metalurgia y Electri-- 
cidad” en la economía mundial.—La 
producción de minerales .en la 
TU. R, S. S.—Galería de hombres 
divagaciones  físico- 
filosóficas.—La Exposición de  Pro-. 
ductos Regionales del Noroeste de 
España. — Electricidad. — Déficit de: 
producción eléctrica en Suiza.—Histo- 
ria de los cables.—La radio al día:—- 
El “Radar”.—Creadores de riqueza. 
nacional: Don Juan Gúiel Ferrer.—. 
“Metalurgia y Electricidad” en Ca- 
taluña.—Crónica técnica.— Plan quin- 
quenal para la modernización y re- 
construcción de las fábricas siderúr- 
gicas inglesas.—Tornos automáticos de- 
múltiples husillos.—Aleación cobre-be-. 
rilio. — Los materiales plásticos apli- 
cados a la industria eléctrica, — Áco- 
plamientos flexibles aislados.—El hielo. 
seco.—El aluminio en las construccio- 
nes de la “postguerra. 7 Hacia otras 
fuentes de energía. — Para “nuestros 
maestros de taller. — Construcción de: 


s 


ilustres. — Más 


. om. 
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matrices para cortar metales.—Activi- 
dades, noticias y comentarios del mun- 
do entero.—Legislación y  disposicio- 


nes oficiales.—lDécimoctava relación de: 


expedientes resueltos por Ja: Direc- 
ción General de Industria.—Sumario 
de revistas.—Bibliografía.—Ofertas y 
demandas. : 


Mundo.—Número 310, 14 de abril 
de 1946.—El caso español y el caso 
polaco.—En el Oriente Medio ha pro- 
ducido asombro y desconcierto el 
abandono en que ha sido dejada 
Persia frente a las reclamaciones de 
la U. R, S. S.—Francia ofrece a lu 
(Gran Bretaña una alianza que forma- 
lice la tradicional amistad de los dos 
pueblos. — Las discusiones sobre los 
Tratados de paz enfrentan de nuevo 
las distintas concepciones políticas 
sanglosajona y  Soviética.—El nuevo 
«plan quinquenal soviético tendrá por 
objeto incrementar la potencia de 
la UT, R. S. S., al mismo tiempo que 
propugna una elevación del nivel de 
vida. —El caso español, planteado an- 
-te el Consejo de Seguridad por el 
«Gobierno de Varsovia, puede crear 


un precedente grave en la- política. 


-internacional. — Draga  Mihailovich, 
por cuya cabeza ofrecían los alema- 
nes cincuenta millones de dinares, 
.es acusado por Tito de colaboración 
.con el enemigo.—Un informe de la 
Junta de Información. Científica de 


“Estados Unidos revela algunos as-: 


- -pectos sobre el desarrollo y aplica- 
.ción de las armas cohete.—Las id.as 
y los hechos.—El proceso de, Nurem- 
berg afronta las responsabilidades del 
"Ejército alemán en la figura del Ma- 
riscal Keitel.—Sólo cuarenta millones 


de habitantes de los trescientos que. 


hay en el canal de la Mancha y Ru- 
sia tienen alimentos hasta la próxt- 
ma cosecha.—El formidable seísmo 
que ha conmovido las aguas del Fa- 
cífico deja sin hogar a más de d.ez 
mil personas.—Los Tratados de alen- 
.za firmados por Yugoslavia con Fo- 


lonia y Checoslovaquia revelan la' 


hegemonía soviética en el Oriz1:e de 
“Europa.—La pequeña historia de es- 
-tos días. —Efemérides inten ic:onales. 
¡Indice bibliográfico. 


Mundo.—Número 311, 21 de abril 
¿de 1046. —- España y el caso de la 
U. N, O.—La denuncia del “caso es- 
-pañol” ante la U. N. O., presentada 
por el delegado polaco, es “una ma- 
niobra con finalidad política”, en 
concepto del Presidente Truman.— 
Los Estados Unidos buscan ahora la 
reanudación de las relaciones norma- 
les con el Gobierno argentino, que 
presidirá Perón.—Rusia ha ligado eco- 
nómicamente a sus intereses a los 
países del Este europeo, tras de se- 
«pararlos de Occidente. — Una Ponen- 
cia senatorial norteamericana propo- 
ne que los secretos de la energía 
«atómica se confíen a una Comisión 
.dirigida por Truman.—La Cámara ja- 
.ponesa tendrá que votar la nueva 
Constitución y resolver el gravísimo 
«problema alimenticio de la nación.— 
“La Sociedad de. Naciones, actualmen- 
-te disuelta, ha vivido cuatro lustros 
entre las dos guerras mundiales.—V oz 
«americana. — Mutuas influencias. — El 
«proyecto de Tratado interamericano 
consagra la doctrina de Monroe 
actualizada y dentro de la U. N. 0.— 
El canciller del Tesoro inglés, mís- 
ter Dalton, presenta en la Cámara de 
loss Comunes el presupuesto para el 
año 1046-47. — Las ideas y los he- 
.chos.—El plan aliado sobre el futuro 
económico de Alemanta reduce la in- 
idustria <a la mitad de su producción 
total de anteguerra.—Ha sido deteni- 


do el asesino del padre Charles Fou- 


caul, a los treinta años de cometido 


el crimen.—Kaltenbrunner, una de las 
figuras representativas de la Gesta- 
po, tiene que responder en Nurem- 
berg de los crímenes cometidos por la 
Organización. — Indice bibliográfico,— 
La pequeña historia de estos días.— 
Efemérides internacionales. — Noticia. 
rio económico, 


Mundo.—Número 312, 28 de abril 
de 1946.—Francia emprende un ca- 
mino.—La U. N, O, ha cometido ya 
una gravísima falta, que es la de en- 
tender en un asunto doméstico sin 
oir a todas las partes interesadas.— 
Varios periódicos extranjeros denun- 
cian la amenaza de agresión contra 
España preparada por los comunistas 
franceses. —La Asamblea francesa ha 
aprobado el proyecto de nueva Cons- 
titución con escasa diferencia de 
votos.—La lucha entre nacionalistas y 
comunistas chinos, ahora reanudada, 
expresa los contrastes de la política 
de Wáshington y de Moscú en. el 
Extremo Oriente.—La prodiicción in- 
dustrial en los Estados Unidos pasa 


“de los 150.000 millones de dólares 


al año, la mayor de toda Ja historia 
de la nación.—El partido laborista ha 
recibido doscientas cinco mociones de 
crítica contra los Ministros en la 
Asamblea anual que celebra estos 
días. — Holanda .reconstruye sus di- 
ques para secar las doscientas mil 
hectáreas de terreno invadidas por las 
aguas a consecuencia de la guerra.— 
Las ideas y los hechos.—Hans Frank 
ha sido el único de Jos grandes pro- 
cesados de Nuremberg que ha reco- 
nocido su ecupabilidad—La cuestión 
de Palestina vuelve a convertirse en 
el problema más importante de todo 
el Oriente Medio.—La Gran Bretaña 
acomete una nueva revolución indus- 
trial para rescatar el lugar que antes 
de la guerra ocupaba en la economía 
del mundo.—Los Estados Unidos se 
muestran dispuestos a reconocer al 
Gobierno de Tito ante su promesa de 
cumplir el programa de Yalta.—-Pe- 
queña historia de estos días.—Elfemé- 
rides internacionales. — Indice biblio- 
gráfico. 


o 


Mundo —Número 313, s de mayo 
de 1946—Hace un afñio que terminó 
la guerra.—La característica más acu- 
sada de la actual Conferencia de la 
Paz, es que se desenvuelve dentro de 
los métodos de la diplomacia secre- 
ta.—Una Comisión, integrada por cin- 
co miembros de la U. N. O., exa- 
minará si el régimen de Franco cons- 
tituye una amenaza para la seguri- 
dad internacional, — Manuel Rojas, 
elegido Presidente de Filipinas, pre- 
coniza una tendencia  apaciguado- 
ra respecto de los tachados de 
colaboracionistas, — El Congreso del 
partido demócrata cristiano de Ita- 
lia opta por la República, aunque de- 
ja en libertad a sus miembros.—Los 
rusos tratan de galvanizar, mediante 
los grupos comunistas, las energías su- 
pervivientes a la derrota alemana.— 
La Conferencia Imperial Británica, 
actualmente reunida, estudia el man- 
tenimiento de la proposición interna- 
cional de esta Comunidad de nacio- 
nes.—Hace un año se rendía incondi- 
cionalmente el Ejército alemán ante 
los aliados en un acta de capitula- 
ción firmada en Reims.—Julius Strei- 
cher, uno de los artífices de la po- 
lítica antijudía, expone ante el Tri- 
bunal de -Nuremberg “las caracterís- 
ticas del problema”.—Las' ideas y los 
hechos. — Eirik Labonne, nombrado 
Residente general de Francia en Ma- 
rruecos, Se propone “nutrir y vestir” 
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. 


a la población como principal tarea.— 
La Dieta que acaba de elegir el Ja- 
pón representa una profunda trans- 
formación en la vida política del 
país. —Voz americana.—Fechas corre- 
lativas.—Indice bibliográfico.—Ea pe- 
queña historia de estos dias.—Efemé- 
rides internacionales, 


Revista General de Marina.—Abril 
de 1946—Los dos Lángara.—Predic- 
ción del tiempo por observación del 
rayo verde.—Otra vez la salva friía.— 
¿Quién fué el descubridor del paso 
occidental?—Tuberculosis en la Ma- 
rina de Guerra.—Historias de la mar. 
Libros y revistas.—Noticiario. 


REPUBLICA ARGENTINA 


Revista Militar,—Enero 1946.—A los 
colaboradores.--General don José de San 
Martín.—Ideas modernas sobre el arte 
de la guerra.—Las materias primas y el 
potencial industrial.—La evolución de 
los principios de la guerra.—KResu- 
men de las actividades ocurridas ell 
los diversos frentes de la segunda - 
guerra mundial entre los países alia- 
dos (Inglaterra, Francia, Estados 
Unidos), como principales Potencias 
contra los países del Eje (Alemania, 
Italia, Japón).—El reconocimiento del 
puesto de comunicaciones de la Di- 
visión de Ejército en el combate.— 
Una victoria de Ingenieros.—Divisio- 
nes blindadas y misiones de la Ca- 
ballería.—Doctrina del empleo de la 
artillería de campaña.—Un Oficial del 
Estado Mayor analiza la Infantería.— 
Desarrollo de las fuerzas aerotrans- 
portadas. — Informaciones de interés 
militar. —Crónica general.—Boletín de 
la Biblioteca Nacional Militar—Museo 


de Armas de la Nación. 


Revista Militar—Febrero 1946.—Co- 
mentario sobre algunas de las prescrip- 
ciones más importantes del Reglamento 
de Tiro para Ametralladoras.—General 
don José de San Martín.—El servicio 
femenino en Gran Bretaña durante la 
segunda gran guerra.—La Organiza- 
ción de las Naciones Unidas.—El 
elemento primordial en la guerra: el 
hombre.—El combate de las tropas 
aerotransportadas. — Algunos consejos 
e indicaciones prácticas para los ji- 
netes que se inician en las activida- 
des hípicas.—Coronel don Manuel lsi- 
doro Suárez. — El General don Ma- 
nuel A. Rodríguez.—Guerra de Sece- 
sión.—Marchas (bajo control) de uni- 
dades motorizadas. — Grupos antitan- 
que de ataque.—Informac:ones de in- 
terés militar,— Crónica general.— Bo- 
letín de la Biblioteca Nacional Mili- 
tar.—Museo de Armas de la Nación. 





Boletín del Centro Naval —Núme- 
ro 576, enero-febrero de 1946.—La 
vindicación del poder naval.—La cien- 
cia en la guerra submarina—El fu- 
turo del cohete en la guerra naval.— 
Organización del Consejo de Defen- 


- sa Nacional. —El trabajo de los “hom- 


bres ranas”.—Los ataques de los glo- 
bos japoneses contra los Estados Uni- 
dos de Norteamérica y el Canadá.— 
Agua de mar potable.—La Batalla del 
Atlántico. — Nuevas armas  inventa- 
das.—La química industrial del agua 
de mar.—Desarrollo del alza giros- 
cópica.—Estados Unidos perdió 1.554 
buques mercantes—-Detalles auténticos 
del cohete “V-2”.—Crónica extranje- 
ra.—Crónica naciona!.-— Necrología.— 
Asuntos internos—Biblioteca del Ofi- 
cial de Marina 


